




I 






МАЗ-500 и МАЗ-503 
ВСТУПАЮТ В СТРОЙ 


Многотысячный коллектив досаафовцев Кировского завода в Ленинграде встре- 
чает ХХП съезд КПСС новыми успехами в подготовке квалифицированных водите- 
лей (стр. 1 — 2). 

На снимке; выпускные экзамены в заводском самодеятельном АМК. 


АВТОМОБИЛИ ВЫХОДЯТ 
В МОРЕ 


ОБСУЖДАЕМ ВОПРОСЫ 
СПОРТИВНОГО МАСТЕРСТВА 


РЕШАЮЩИЕ СТАРТЫ 
СПАРТАКИАДЫ 


НОВЫЕ МОТОЦИКЛЫ ЦКЭБ 

• 

ХОТИТЕ СТАТЬ ШОФЕРОМ- 
ИСПЫТАТЕЛЕМІ 


НА УЛИЦЕ КРАСНОФЛОТЦЕВ 
В СВЕРДЛОВСКЕ 



Большой и дружный коллектив водителей трудится иа разработке богатейшего 
нефтяного месторождения, расположенного под дном Каспийского моря. Многие шо- 
феры «Нефтяных камней» с честью носят высокое звание ударников коииунистиче- 
сіюго труда (см. стр. 8 — 9). 

На снимке: автомобильные магистрали «города на сваях». 


СДЕЛАЙТЕ В ВАШЕМ АМК 


в ряде городов страны состоялись финальные соревнования Спартакиады по 
техническим видам спорта (см. стр. 10 — 17). , 

На снимке: председатель Автомобильного комитета ФАМС СССР, судья вссі 
союзной категории Л. Л. Афанасьев открывает финальные соревнования Спартакиа- 
ды по автомобильному ралли в Ужгороде. 


МОНОЛОГ ОЧКОВТИРАТЕЛЯ 


ЗИГМУНД и ГАНЗЕЛКА 
В КУРДИСТАНЕ 


КНИГИ НЫНЕШНЕГО ГОДА 


спорт И ТЕХНИКА 

ЗА РУБЕЖОМ 
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За пату Советскую Родину! Навстречу XXII съезду ИПСС 

Каждый советский человек своим тру- 
дом приближает торжество коммунизма. 
Услехи коммунистического строитель- 
ства несут изобилие и радостную жизнь 
всем, еще выше поднимают могуще- 
ство, честь и славу Советской Родины. 

(Из проекта Программы 
Коммунистической партии 
Советского Союза). 



СОДЕЙСТВИЯ 


тш. ««‘'“•и * 



И ЕГО 

ДОСААФОВЦЫ 


И стория четырежды орденоносного 
имени С. М. Кирова (бывшего Пу- 
тиловского) завода неразрывно 
связана с героической революционной 
борьбой русского рабочего класса, с 
развитием промышленности нашей 
страны. 

Б жес-^ких боях за дело партии Ле- 
нина складывались и множились замеча- 
тельные революционные традиции пред- 
приятия. Путнловцы, ведомые ленинской 
партией, прошли освозь огонь трех рус- 
ских революций. В годы пятилеток на 
заводе впервые в стране было налаже- 
но массовое производство тракторов. 
Первого мая 1924 года в праздничной 
демонстрации трудящихся шло П5ггъ с^ 
бранных здесь машйн. Самоотвержен- 
ный труд кировцев старшего поколения 
помог сделать явью ленинскую мечту о 
механизации сельского хозяйства; с кон- 
вейера завода сошло свыше ста тысяч 
тракторов. 

с именем Ленина и созданной им Ком- 
мунистической партии связаны дела и 
планы завода сегодня. Молодое поколе- 
ние кировцев, множа традиции отцов и 
старших братьев, вместе со всем совет- 
ским народом претворяет в жизнь исто- 
рические решения XXI съезда КПСС. 

Наше предприятие по праву называют 
заводом-лабораторией технической мы- 
сли. Кировцы принимали участие в осна- 
щении народного хозяйства страны са- 
мыми различными машинами и механиз- 
мами. 

Коммунистическая партия и Советское 
правительство уделяют повседневное 
внимание флагману отечественной инду- 
стрии. За последние годы на заводе не 
раз бывая Н. С. Хрущев. Выступая на 
многолюдных митингах, Никита Сергее- 
вич подчеркивал важную роль завода в 
развитии ведущих отраслей народного 


хозяйства страны, призывал коллектив 
к новым трудовым успехам. 

Кировцы, до конца верные своим 
славным революционным и трудовым 
традициям, стали на вахту в честь пред- 
стоящего XXII съезда Коммунистиче- 
ской партии. 

В эту летопись славных дел вписала 
свои страницы и многотысячная органи- 
зация ДОСААФ завода. Досаафовцы 
предприятия поставили перед собой за- 
дачу идти в авангарде организаций пат- 
риотического Общества страны, быть до- 
стойными продолжателями немеркнущих 
дел путиловцев. 

Большое место в жизни ДОСААФ от- 
ведено подготовив технических кадров, 
развитию прикладных видов спорта. До- 
статочно сказать, что на курсах, в круж- 
ках и секциях завода работники пред- 
приятия обучаются пятнадцати специаль- 
ностям. Среди них — будущие водители, 
трактористы, дизелисты, мотоциклисты 
и т. д. 

Массовый поход за овладение техни- 
ческими специальностями принял на за- 
воде такой размах, что было решено со- 
здать самодеятельный клуб, Совет кото- 
рого сейчас и возглавляет этот важней- 
ший участок деятельности ДОСААФ. 

21 марта 1959 года у нас начал рабо- 
тать самодеятельный спортивный авто- 
мотоклуб. Возник он не на пустом месте. 
Организация к этому времени уже на- 
копила некоторый опыт подготовки шо- 
феров, мотоциклистов, имела учебно- 
материальную базу. Безусловно, отдель- 
ные кружки приносили пользу, но они 
уже не могли удовлетворить запросы 
членов Общества, обеспечить безуслов- 
ное выполнение решений IV съезда 
ДОСААФ. 

По примеру других самодеятельных 
клубов мы избрали в Совет наиболее ак- 
тивных досаафовцев — электромонте- 


Будущие трактористы на практиче- 
ских занятиях. 
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Іійркд экзаменом. Курсанты повторяют пройденный материал. 


ров братьев Романовых, слесаря 
В. Ракина и других. Члены Совета и 
активисты термист В. Кондратьев, злек- 
трослесарь И. Самсонюк оборудовали 
помещение, выделенное для клуба, из- 
готовили верстаки, позаботились об ин- 
струментах. Своими силами были выпол- 
нены и многие наглядные пособия. 

Городской комитет ДОСААФ передал 
клубу старые мотоциклы. Часть из них 
мы использовали в качестве учебных 
пособий, а другие — восстановили. 

На первых порах мы, разумеется, не 
могли удовлетворить всех желающих 
заниматься мотоспортом. Поэтому каж- 
дому, кто приходил в секцию, мы стави- 
ли условие: восстанови мотоцикл, приве- 
ди его в порядок — и будешь ездить. 
Правда, не всякому это пришлось по 
вкусу. Зато оставшиеся — их было два- 
дцать человек — действительно любили 
спорт. 

Постепенно секция росла, И вскоре 
мы уже смогли организовать спортивные 
команды, провести первые внутризавод- 
ские кроссы и соревнования по фигур- 
ному вождению. Затем наши спортс- 
мены стали принимать участие в рай- 
онных и городских встречах, в агитпро- 
бегах на мотоциклах. 

Еще и сейчас досаафовцы вспоминают 


мотопробег по прибалтийским республи- 
кам, проходивший под лозунгом: «Бал- 
тийское море должно быть морем ми- 
ра». Во время пробега мы проводили 
беседы, рассказывали о внешней полити- 
ке Коммунистической партии и Совет- 
ского правительства, о неутомимой дея- 
тельности борца за мир Никиты Сергее- 
вича Хрущева. 

Пробеги, соревнования повысили ин- 
терес к мототехнике. В Совет клуба, в 
комитет добровольного Общества стали 
поступать сотни заявлений с просьбой 
помочь научиться водить мотоцикл. Пер- 
вая группа мотоциклистов — в ней за- 
нималось 35 человек — начала работу. 
Заметим, что кандидатуру каждого кур- 
санта мы предварительно обсуждали на 
заседаниях цеховых организаций 
ДОСААФ и на учебу посылали лучших 
из лучших. Такую систему мы практику- 
ем и сейчас. 

Преподают на курсах наши общест- 
венники — слесарь Голобов, электромон- 
тер Дегтярев, механики Иванов и Рома- 
нов, 

Полученные от курсов средства мы 
используем на расширение учебно-мате- 
риальной базы: купили новые мото- 
циклы, запасные части, наглядные посо- 
бия, Это позволило выпускать ежегод- 


Участники мотопробега «Балтийское море должно быть морем мира» в городе 
Таллине на митинге. 



но четьіре группы мотоциклистов и во- 
дителей мотороллеров. 

Совет клуба, мотосекция уделяют 
много внимания вопросам воспитания 
спортсменов. Мы проводим беседы, 
лекции, экскурсии по историческим ме- 
стам, связанным с революционными со- 
бытиями и Великой Отечественной вой- 
ной. Частый гость мотосекции — старей- 
ший производственник завода. Герой Со- 
циалистического Труда В. Карасев. В су- 
ровые дни войны он в составе Киров- 
ской дивизии народного ополчения при- 
нимал участие в боях на подступах к 
Ленинграду, был связным-мотоцикли- 
стом. Карасев рассказывает досаафов- 
цам о боевыѵ подвигах советских мото- 
циклистов, Делится с ними опытом вож- 
дения машин в трудных дорожных 
усло-виях. 

Работают при клубе и курсы по под- 
готовке шоферов III класса и автолю- 
бителей. Хорошо оснащенные учебные 
классы, достаточное количество грузо- 
вых и легковых автомобилей, оборудо- 
ванных двойным управлением, добро- 
совестное отношение к делу инструкто- 
ров и преподавателей-общественни- 
ков — все это обеспечивает высокока- 
чественную подготовку водителей. 

Клуб взял на себя обязательство под- 
готовить в текущем году сто пятьде- 
сят шоферов. Это обязательство мы 
выполним к открытию XXII съезда 
КПСС. 

После выхода в свет единых Правил 
движения транспорта мы организовали 
постоянно действующий консультацион- 
ный пункт и чтение лекций. Новые пра- 
вила при нашей организации ДОСААФ 
изучили более пятисот человек. 

Работают у нас на заводе и курсы по 
подготовке трактористов. Их возглав- 
ляет бывший слесарь-путиловец, участ- 
ник сборки первого трактора, инженер 
Я. Яхнин. Курсанты занимаются в спе- 
циально отведенном помещении, в ко- 
тором находятся плакаты, разрезные 
агрегаты, макеты. Для практических ра- 
бот администрация завода выделила 
трактор. Многие выпускники курсов 
уже работают на предприятиях Ленин- 
града, трудятся в колхозах и совхозах 
Ленинградской области. 

Знаменательным для курсов был 
прошлый год, когда 25 досаафовцев 
досрочно сдали экзамен и приняли уча- 
стие в освоении целины. Кировцам не 
пришлось краснеть за своих товарищей; 
они самоотверженно трудились на бес- 
крайних целинных полях. Многие из них 
были награждены почетными грамо- 
тами. 

Когда на заводе стало известно о 
созыве XXII съезда КПСС, занятия в 
очередной группе трактористов были в 
разгаре. Курсанты решили посвятить 
очередной выпуск съезду партии, до- 
биться, чтобы ни один слушатель не по- 
лучил на экзаменах посредственной 
оценки. Сейчас можно с удовлетворе- 
нием сказать, что все 59 человек отве- 
тили экзаменационной комиссии на «хо- 
рошо» и «отлично». 

Первичная организация завода встре- 
чает съезд нашей родной Коммунистиче- 
ской партии новыми успехами в развер- 
тывании оборонно-массовой работы. 

В. ИВАНОВ, 
начальник бюро инструментального 
хозяйства, председатель Совета 
самодеятельного АМК. 


Ленинград. 


Опыт лучших — всем 


ъ паисш 



Председатель первичной организации ДОСААФ И. И. Шкля- 
ренко спрашивает у инструктора-общественника Ю. Ъини- 
хнна. как прошла очередная тренировка. 


Н а очередном заседании чпартийного бюро Бакинского 
машиностроительного завода іимени Октябрьской рево- 
люции обсуждалась работа первичной организации 
ДОСААФ. Докладчик — председатель комитета оборонного 
Общества Николай Иванович Шкляренко — начал свой рассказ 
так: 

— В рядах заводской организации насчитывается сейчас 
более 90 процентов работников предприятия. Большинство 
из них занимается в различных кружках и «а курсах по 
изучению автомобиля, трактора, мотоцикла, готовится стать 
механиками-дизелистами... 

...Уже десять лет подряд избирается слесарь-монтажник 
котельного цеха Н. И. Шкляренко председателем первичной 
организации ДОСААФ завода. И это не случайно. Активная 
работе кружков, секций, курсов, открытых не нашем пред- 
приятии, во многом является результатом усилий этого спо- 
койного пожилого человека, следствием его умения работать 
с людьми, увлекать их на добрые дела. 

Принял Шкляренко от старого председателя немудреное 
хозяйство; стол со стулом и список членов ДОСААФ на не- 
сколько десятков человек. 

Не к лицу, -конечно, было нашему передовому предприя- 
тию плестись в хвосте досаафовских организаций города. По- 
нимали это члены партийного бюро, не мог примириться с 
таким положением и новый руководитель ДОСААФ. На 
предприятии развернулась массовая организационная работа. 
Члены комитетов ДОСААФ и ВЛКСМ, коммунисты прово- 
дили в цехах беседы о целях и задачах оборонного Общества, 
о не-обходимости овладевать техническими специальностями и 
развивать прикладные виды спорта. Но одних бесед было, 
конечно, мало. Необходимо было заинтересовать людей кон- 
кретными делами. 


Поначалу создали стрелковую секцию, купили несколько 
винтовок, с помощью активистов построили тир. 

Через несколько месяцев была одержана первая победа: 
наши стрелки довольно успешно выступили на городских со- 
ревнованиях, завоевав -призовое место. Молодежь вскоре 
стала поговаривать, что пора от винтовок переходить к освое- 
нию самодвижущейся техники. Некоторые при этом высказы- 
вались более определенно: если бы знал устройство трактора, 
уехал бы поднимать целину. 

Здесь незачем рассказывать, сколько усилий пришлось 
приложить начинающему руководителю ДОСААФ, чтобы по- 
мочь людям осуществить эту мечту. Важен результат: в 
1955 году на курсах начались занятия. Правда, обеспечить 
своими силами материально-техническую базу для подготовки 
трактористов мы не сумели. Но зато договорились с досаафов- 
цами соседней тракторной базы об использовании их мастер- 
ских. В 1956 году состоялся первый выпуск — «целинный», как 
его у нас называют. Дело в том, что все наши питомцы — а их 
было тридцать — уехали на постоянное жительство в целин- 
ные совхозы. 

С той поры ежегодно овладевают специальностью тракто- 
риста около ста человек. 

Наладив подготовку трактористов, Шкляренко при под- 
держке партийной организации и администрации организовал 
курсы шоферов-профессионалов и любителей. На них занима- 
лись рабочие не только нашего завода, но и соседних пред- 
приятий. Работа курсов была взята под особый контроль 
парторганизации. Дело в том, что шоферам у нас приходится 
работать в особо сложных условиях, и малейшие недочеты в 
обучении могут привести в дальнейшем к тяжким последст- 
виям. Члены партбюро регулярно присутствовали на занятиях, 
на выпускных экзаменах, помогали отстающим. Всего досаа- 
фовская организация завода выпустила около 60 водителей 
III класса и 115 июферов-любителей со средним баллом 4. 

Следует сказать и еще об одном нашем начинании. В неф- 
тяной промышленности, которую обслуживает завод, эксплуа- 
тируется много дизельных двигателей. Опытных механиков не 
хватает. Вот -почему, когда комитет ДОСААФ завода накопил 
опыт в учебных делах, партийная организация посоветовала 
создать курсы дизелистов. Администрация обеспечила их всем 
необходимым. Выпускные экзамены первой -группы дизели- 
стов, их уверенные ответы, умение обращаться с механизма- 
ми, говорили о том, что досаафовцы справились и с этой за- 
дачей. 

Николай Иванович Шкляренко закончил свое выступление 
на заседании партбюро следующими словами; «Социалистиче- 
ские обязательства по подготовке технических кадрэов, — зая- 
вил он, — взятые нашей организацией к XXII съезду КПСС, вы- 
полнены. Все воспитанники курсов шоферов, трактористов, ди- 
зелистов, мотоциклистов успешно сдали экзамены». 

К этому следует добавить только, что самому Шкляренко 
первому в Азербайджане была недавно вручена высшая на- 
града оборонного Общества — Почетный знак ДОСААФ. 


С. ШАБАНОВ, 


Баки. 


секретарь партийной организации завода 
имени Октябрьской революции. 


Закончен трудовой день. 
Мотоциклисты завода дого- 
вариваются об очередной 
поездке за город. 



1 * 
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Навстречу ХХН съезду КПСС 

РОДИНА ПОЛУЧАЕТ 
ПЕРВУЮ ПАРТИЮ НОВЫХ 
МИНСКИХ ГРУЗОВИКОВ 



НЕ ОСТАНАВЛИВАЯ НОНВЕЙЕР 


К го не івидел мощных минских ав- 
томобилей с устремленным впе- 
ред могучим зубром на 'капоте — 
символом мощи этих машин? Наша 
встреча с белорусскими гигантами на их 
родине произошла несколько необычно. 
Направляясь на автозавод, мы издали 
увидели висящий «в небе» автомобиль. 
На расстоянии он казался игрушечным. 
Лишь когда мы 'подошли ближе, стало 
ясно, что идет погрузка очередной пар- 
тии машин для отправки. Мощный кран, 
легко подняв семитонный МАЗ, устанав- 
ливал его на платформу. А рядом, ожи- 
дая своей очереди, стояли другие авто- 
мобили, чтобы через несколько минут 
тоже перенестись по воздушной «трас- 
се» в вагон поезда. 

— Куда сейчас отправляют автомоби- 
ли? — спросили мы у руководителя по- 
грузочных работ. 

— Эти машины будут работать на 
строительстве Братской гидроэлектро- 
станции. 

Но не только на стройки нашей стра- 
ны, но и далеко за рубеж идут автомо- 
били, собранные в белорусской столице. 
Через моря 'И океаны, к берегам Объе- 
диненной Арабской республики, на строи- 
тельство Ассуанской плотины, в Кубу и 
Индонезию, Г'винею и Судан — таков 
путь многих из них. Минские тяжелово- 
зы известны в странах 'Народной демо- 
кратии. В 25 стран мира экспортируют 


свою продукцию белорусские автомо- 
билестроители. 

Минский автомобильный завод — де- 
тище послевоенной пятилетки. За время 
своего существования он превратился в 
крупное предприятие по выпуску тяже- 
лых автомобилей. 

Был уже вечер, когда мы пришли на 
главный конвейер. Безостановочно дви- 
жется его '280-метр<яая лента. Ско- 
рость — полтора метра в минуту. Ма- 
лейшее нарушение ритма движения 
фиксируется на пункте управления. Не- 
большая остановка конвейера — чрез- 
вычайное событие на автозаводе. 

Сменой руководил М. А. Сморгович. 
Мы попросили его рассказать о том, как 
механизирован труд рабочих-сборщиков. 

— За исключением мелких операций 
наши автомобили собираются с по- 
мощью различных механических приспо- 
соблений. Такие агрегаты как двигатели, 
шины, задние мосты, кабины, платформы 
и т. д. устанавливаются на раму с по- 
мощью электрокранов, тельферов, кран- 
балок. Для закрепления іих на раме при- 
меняются электро- и пневмоключи. 
Многие детали, узлы и агрегаты посту- 
пают в цех сборки на подвесных толкаю- 
щих конвейерах. На заводе их более 10- 
Работают 12 эстакадных дорог, 4 пла- 
стинчатых транспортера, 89 кран-балок, 
79 рольгангов и много других механиз- 
мов. 


С конвейера сходят двухосные грузо- 
вики МАЗ-200, самосвалы МАЗ-205, тя- 
гачи МАЗ-200 В, лесовозы МАЗ-501. 
Конструкции этих автомобилей, получив- 
ших всемирное признание, были разра- 


Инженеры Минского автозаво- 
да рассказывают об автоматиза- 
ции и механизации трудоемких 
процессов производства автомо- 
билей. 


ботаны несколько лет тому назад. В 
последнее время конструкторы «втоза- 
вода создали новые автомобили, более 
полно отвечающие современным тре- 
бованиям. Это — бортовой грузовик 
МАЗ-500 грузоподъемностью 7,5 тонны 
и семитонный самосвал МАЗ-503. 

Недавно колонна опытных образцов 
возвратилась .из испытательного пробега. 
Вот 'ЧТО нам рассказал руководитель ис- 
пытаний Н. И, Корнилов; «Новые МАЗы 
развивают скорость примерно на 15% 
большую, чем старые модели. Обладают 
лучшими тягово-динамическими качест- 
вами, хорошей приемистостью. Они на- 
много меньше расходуют топлива». 

Первую промышленную партию новых 
автомобилей автозаводцы выпустят к 
17 октября 1961 г. Это — подарок мин- 
ских автомобилестроителей XXII съезду 
КПСС. 

Сейчас, в предсъездовские дни, на за- 
воде особенно чувствуется накал трудо- 
вой борьбы. Где бы мы ни побывалт в 
цехах и отделах, в лабораториях и 
службах, — всюду ощущается прилив 
творческой энергии, стремление просла- 
вить отечественную автопромышлен- 
ность, еще больше повысить производи- 
тельность труда. На заводе возникло 
замечательное движение — бо-роться за 
технический 'прогресс на каждом рабо- 
чем участке. Инициатором этого сорев- 
но'вания стал коммунист В. В. Приход- 
ченко. Его почин, одобренный ЦК КП 
Белоруссии, получил широкую поддерж- 
ку 'нѳ только на самом заводе, но и во 
всей республике. 

Главная задача коллектива в нестоя- 
щее время — организовать выпуск но- 
вых автомобилей, не останавливая кон- 
вейера. Предстоит заново освоить про- 
изводство тысяч оригинальных деталей 
и узлов, изготовить сотни штампов и 
пресс-форм, коренным образом рекон- 
струировать цехи, построить новые кор- 
пуса, максимально автоматизировать и 
механизировать трудоемкие процессы. 
Эта работа уже началась. И нет сомне- 
ния в том, что она будет успешно вы- 
пол'нена. Залогом тому — стремление 
коллектива сделать свое предприятие 
заводом коммунистического труда. 

Н. ВАСИЛЬЕВ. 

Фото А. Золотарева. 
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Автоматы вместо ручного 



Виі«амік> встор— «есі»*<е решения июнь- 
‘ ^ » мо;>ского (1960 г.) Пле- 
С~СС. коллектив Минского 
завода за последние 
I большую работу по ме- 

автоматизации производст- 

I ■ ■вдреммю передовых технологичѳ- 
отв процессов. 

-к«л=м.«р, в литейном цехе серого 
во вновь построенном обрубном 
^□ршусе созданы поточные линии очист- 
тт э*-*лвок. Такие линии позволяют вы- 
вішт, готовые отливки через 3,5 часа 
віосле заливки форм вместо 9 часов, тре- 
бо«*вшихся ранее. Это исключает руч- 
ище работы на всем протяжении техно- 
вогнческого цикла, начиная от заливки 
форм жидким металлом и кончая об- 
аіакдачиванИем отливок. 

Внедрение поточных линий позволило 
комплексно механизировать трудоемкие 
работы, более рационально организо- 
вать производство и улучшить качество 
изделий. 

Механизирован также один из самых 
трудоемких процессов — выбивка отли- 
вок из опок. Теперь она выполняется на 
полуавтоматической установке, которую 
обслуживает один оператор. 

Перед коллективом литейщиков, тех- 
нологов и конструкторов стоит задача-— 
в ближайшее время добиться полной 
ликвидации тяжелого физического труда 
в литейных цехах завода. Это является 
делом чести всего нашего коллектива. 
Совместно с работниками филиала 
НИИТавтопрома .мы создаем сейчас уни- 
кальную полуавтоматическую пескодув- 
ную машину для изготовления крупных 
стержней. Разрабатывается также проект 
механизации набора шихты — в ближай- 
шее время будет изготовлена опытная 
установка. 

Оснащен специальным оборудованием 
рессорный цех. В нем установлены три 
механизированные поточные линии для 
изготовления рессор с комплексной ме- 
ханизацией транспортных работ и окрас- 
кой готовых рессор в электростатиче- 
ском поле. Это позволило увеличить из- 
готовление рессор в три раза и пол- 
ностью обеспечить потребности завода. 

За последние два года наши техноло- 
ги внедрили ряд новых технологических 
процессов, позволивших коренным о6- 

Цех сборки автомобилей. Главный 
конвейер. 


труда 

разом перестроить работу отдельных 
участков и с минимальными затратами 
увеличить производственные мощности. 
Так, например, модификация ковкого 
чугуна бором и висмутом позволила со- 
кратить цикл отжига до 35 часов. Благо- 
даря этому мощность цеха ковкого чу- 
гуна была значительно увеличена без до- 
полнительных капитальных вложений. 
Коллектив цеха взял обязательство уже 
в текущем году достичь уровня объема 
выпуска литья, запланированного на 
1965 г. 

Внедренная в термическом цехе вы- 
сокотемпературная газовая цементация 
позволила на действующем оборудова- 
нии увеличить объем цементации дета- 
лей в 1,6 раза. 

Созданная на заводе после июньского 
пленума ЦК КПСС лаборатория электро- 
нагрева, проводит большую работу по 
внедрению закалки деталей токами вы- 
сокой частоты. Мощность установок 
ТВЧ, действующих на заводе, увеличена 
за этот период в три раза. Закалка де- 
талей токами высокой частоты позво- 
ляет заменять дорогостоящие легиро- 
ванные мерки стали дешевой углероди- 
стой сталью, экономить государству 
большие средства без ущерба для ка- 
чества и эксплуатационных свойств де- 
талей. 

Проводимая в настоящее время под- 
готовка к реконструкции завода нацеле- 
на прежде всего на коренную техниче- 
скую перестройку горячих цехов. Уже 
разработаны проекты реконструкции ли- 
тейных, кузнечного, термического и мо- 
дельного цехов. Мощность кузнечного 
цеха, например, намечено увеличить 
вдвое. Здесь устанавливаются механиче- 
ские ковочные прессы, уникальное обо- 
рудование для производства тяжелых 
штамповок. Оно будет размещено более 
удобно по ходу технологического про- 
цесса: нагревательная печь, штамповоч- 




На раз-чнБочном конвейере литейного 
цеха. 

ный пресс, обрезной пресс. Монтируе- 
мое в настоящее время отделение ме- 
ханических ковочных прессов является 
первым участком, соответствующим 
проекту реконструкции завода. 

В новом цехе стального литья пред- 
усмотрено создание двух автоматиче- 
ских линий формовки крупных и сред- 
них отливіок по принципу плавающих 
модельных плит. 

Значительной реконструкции подверг- 
нется цех ковкого чугуна. Здесь будут 
пристроены пролеты для размещения 
ленточного конвейера, поточных линий 
отжига, очистки мелкого литья, участка 
окраски Отливок и склада готовой про- 
дукции. 

В термическом производстве наме- 
чается установить на новых площадях 
современное высокопроизводительное 
оборудование: двухрядные и одноряд- 
ные безмуфельныѳ цементационно-зака- 
лочные агрегаты с радиационным нагре- 
вом, толкательные агрегаты и др. 

В результате проведения всех этих ра- 
бот будет значительно облегчен труд 
рабочих, улучшатся условия труда, тру- 
доемкость и себестоимость продукции 
будут значительно снижены. 

Ииж. Ф. ЖЕЛТОГИРКО. 


Механические помощники 


С каждым годом меняется характер 
труда на нашем заводе. Если 
раньше ручные операции были 
преобладающими в производстве авто- 
мобилей, то теперь трудоемкие процес- 
сы выполняют механизмы. Различные 
приспособления, станки-автоматы, по- 
точные линии, транспортеры и конвейе- 
рьі — вот типичный «производственный 
пейзаж» в цехах нашего завода. 

Так, например, в автоприцепном цехе 
внедрено около 60 шаблонов, применяе- 
мых при сборке рам прицелов. Время 
на выполнение этих операций уменьши- 
лось в 10 — 15 раз. Для сборки тяжелых 
прицепов используются стенды с пневма- 
тическими зажимами вместо ручных. 

В цехе шасси смонтированы скребко- 
вые транспортеры для уборки стружки, 
подающие ее інепосредственно в тару, 
которая углублена в пол. А над ними по 
главному проходу цеха проложен моно- 
рельс. С его помощью стружка направ- 
ляется прямо в автомобили-самосвалы. 
Ранее эта тяжелая операция выполня- 
лась вручную, теперь всем процессом 
руководит один человек. 

іВ цехе нормалей установлен автомат 
для снятия фасок в гайках. Здесь пол- 
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»Оістью автоматизированы подача, за- 
крепление деталей и снятие фасок. Про- 
изводительность труда повысилась в 
3 'раза, высвободилось два станку пол- 
ностью ликвидирован ручной труд. 

Применение вертикального ковшевого 
транспортера позволило соединить не- 
сколько машин и накатный автомат в 
поточную линию. Это значительно уве- 
личивает производительность, высвобож- 
дает рабочую силу и повышает культуру 
производства. 

Транспортировка деталей от станка к 
станку с последующей засыпкой их в 
бункеры станков и автоматов произво- 
дилась раньше вручную. Внедрение вер- 
тикального вибротранспортера позволи- 
ло соединить ряд станков в линию. 

Максимально автоматизировать и ме- 
ханизировать трудоемкие процессы, об- 
легчить труд рабочих — вот цель, к ко- 
торой направлены усилия многотысяч- 
ного коллектива МАЗа. И можно с уве- 
ренностью сказать, что в ближайшие го- 
ды Минский автомобильный завод будет 
одним из высокоавтоматизированных 
предприятий нашей страны. 

Инж. А. ВИНОКУРОВ. 



ТРИБУНА „ЗА РУЛЕМ" « ТРИБУНА „ЗА РУЛЕМ" 


А втомотоклубы 


и спорт 


З а последнее время автомотоспорт 
на Украине развивается медленно 
н по темпам роста значительно отстает 
от других видов спорта. Всякий раз, ког- 
да речь заходит о причинах такого со- 
вершенно ненормального положения^, 
ссылаются на отсутствие материальной 
базы. Согласиться с этим можно лишь 
отчасти. Ведь такая база существует, 
причем не теоретически, а в виде многих 
автомотоклубов, имеющихся в крупных 
городах республики. Но беда заключает- 
ся в том, что они не ведут должной клуб- 
ной работы — мало вовлекают в клуб 
владельцев автомобилей и мотоцик- 
лов, режо и плохо проводят спортивные 
соревнования, не заботятся о создании 
общественного актива, словом, не вы- 
полняют тех задач, которые возложеіш 
на них Положением об автомотоклубе 
ДОСААФ. 

Большинство АМК на Украине превра- 
тилось в обычные автошколы и курсы по 
подготовке шоферов и мотоциклистов. И 
в этом повинны, прямо скажем, многие 
областные комитеты ДОСААФ (в том 
чисче Винницкий, Черкасский, Чернигов- 
ский, Запорожский), которые мало вни- 
мания уделяют спортивной работе, отда- 
вая предпочтение платной подготовке 
шоферов .и мотоциклистов. 

На страницах печати не раз уже под- 
нимался вопрос о том, что наряду с под- 
готовкой шоферских кадров автомото- 
кчубы должны широко развернуть спор- 
тивную работу, т. е. стать центрами по 
развитию автомотоспорта в областях, го- 
родах и районах. Однако заметных из- 
менений к лучшему пока не произошло. 

Что же нужно сделать, чтобы испра- 
вить положение? Прежде всего проду- 
мать вопрос о членстве клуба. Клуб не 
формально, а на деле должен объединять 
широкие круги автомобилистов и мото- 
циклистов. Членами клубов должны 
быть владельцы автомобилей и мотоцик- 
лов, шоферы-профессионалы, руководи- 
теле автохозяйств, преподаватели авто- 
школ и курсов. Для членов клубов надо 
предусмотреть право носить специальный 
нагрудный значок, они должны пользо- 
ваться помощью автомотоклубов во вре- 
мя путешествий по стране. Им надо 
предоставлять техническую помощь для 
выступления в соревнованиях на собст- 
венных машинах и другие льготы. 

Помимо прав надо выработать и оп- 
ределенные обязанности членов клуба — 
установить, кто может быть членом клу- 
ба, пересмотреть размер членских взно- 
сов, с тем, чтобы они в известной мере 
обеспечивали существование клуба. 


и т. д. Из числа членов клуба необходи- 
мо создать различные секции, где воспи- 
тывался бы и закалялся актив, способ- 
ный проводить широкие мероприятия (в 
том числе и платные) для развития ав- 
томотоспорта. Между прочим нынешние 
спортивные секции во многих АМК не- 
работоспособны еще и потому, что в них 
избраны лица, никакого отношения к 
спорту не имеющие. 

Чем многочисленнее секции клуба, чем 
активнее секции, тем большее значение 
приобретут членские взносы и проведе- 
ние автомотосоревнований по принципу 
самоокупаемости. 

Такие іуіубы смогут принести большую 
пользу и в деле укрепления дисциплины 
на автотранспорте, ибо постоянное обще- 
ние членов клуба с активом секции без- 
опасности движения, организация техни- 
ческого обслуживании автомобилей и 
мотоциклет, принад-чежащих членам клу- 
ба, н другие мероприятия будут воспи- 
тывать водителей, помогут сократить 
число дорожных происшествий. 

И иослежее: для оживления клубней 
работы надо штатные должности в АМК 
укомплектовывать людьми, знающими и 
любящими автомотоспорт. В этом один 
из залогов успешной работы. 

И. микитюк, 

председатель ФАМС УССР. 


Больше 


стартов! 


С выходом советского мотоциклетно- 
го спорта на международную аре- 
ну особенную важность приобре- 
тает задача повышения мастерства на- 
ших гонщиков. Каким здесь идти пу- 
тем? Ответ на этот вопрос был дан 
правильно: ввести специализацию гон- 
щиков по отдельным видам мотоспор- 
та — кроссу, шоссе и т. д. Но осущест- 
вима ли сегодня специализация дли 
основной массы наших спортсменов- 
мотоциклистов? На мой взгляд, нет. 

Практика одноэтапного проведения 
первенств СССР, союзных республик, 
областей и городов сокращает до преде- 
ла количество состязаний. Так, в Москве 
проводится одно первенство по кроссу 
зимой, одно летом и ряд районных со- 
ревнований, не отвечающих высоким 
классификационным требованиям. Сле- 
довательно, для московских спортсменов 
из всех разновидностей мотоспорта су- 
ществует один кросс и то представлен- 
ный в двух официальных первенствах. 
Московский спортсмен за календарный 
год может участвовать максимум в 6 — 8 


соревнованиях, а для совершенствования 
мастерства требуется 25 — 30 стартов в 
год (гонщики международного класса 
стартуют 30 — 50 раз в год). Таково по- 
ложение не только в Москве, но и во 
всех других городах. В Прибалтийских 
республиках и Ленинграде в сезон до- 
бавляются 2 — 3 шоссейно-кольцевые 
гонки. 

При таком положении осуществить спе- 
циализацию в широком смысле слова 
(т. е. для всех мотоспортсменов, а не 
только небольшой группы ведущих гон- 
щиков, входящих в состав сборных 
команд страны) невозможно. Нам ка- 
жется, специализация узаконит себя 
только тогда, когда первенства страны, 
союзных республик и городов будут про- 
водиться в несколько туров. Этот вопрос 
назрел и требует решения в ближайшем 
будущем. При введении многоэтапного 
розыгрыша первенств не следует соби- 
рать в ожо место на кросс участников 
во всех классах мотоциклов. В одном 
месте можно проводить соревнования не 
более чем в 2 — 3 классах. Это сокращает 
программу н количество дней на гонки 
(суббота, воскресенье), кроме того, от- 
падает надобность в тренировочных 
сборах. Тренировки предоставляются на- 
кануне н в день старта. 

При предлагаемой системе соревнова- 
ний несколько увеличатся денежные за- 
траты на переезды спортсменов, но это 
увеличение кажущееся. Сейчас на 
первенства съезжается большая масса 
спортсменов, в будущем же следует 
предоставлять место в крупных состяза- 
ниях только сильнейшим. 

Могут задать вопрос: где будут расти 
молодые гонщики? На многоэтапных, от- 
крытых для всех иногородних спортсме- 
нов первенствах союзных республик, зон, 
городов. Вывод из всего сказанного сле- 
дует один — специализация придет с 
резким увеличением количества стартов 
для мотоспортсменов. Таким образом бу- 
дет решен один из осиовных вопросов 
повышения мастерства советских спортс- 
менов-мотоциклистов. 

Особо следует сказать о специализа- 
ции в многодневных соревнованиях. Не- 
которые тренеры полагают, что можно 
специя чьно подготовить многодневнбгр 
гонщ •' . Именно так ожо время прово- 
дилась подготовка сборной команды 
СССР. Требования современной много- 
дневки настолько велики и многообраз- 
ны, что с задачей успешного выступле- 
ния могут справиться только отличные 
кроссовики. Включение в последние го- 
ды в сборную по многодневным гонкам 
лучших кроссменов .вывело команду 
СССР в число сильнейших. Кстати, луч- 
шая в мире национальная команда Че- 
хословакии укомплектована отличными 
кроссовиками, такими, как В. Роучка, 
С. Климт, Ц. Полянка и др. 

Мастер спорта 
Г. ФОМИН, 
тренер мотокоманды ЦСКА. 
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РАСШИРИТЬ возможности 

я согласен с некоторыми выводами, содержащимися в ста- 
тье т. Кузнецова «Спорт или не спорт?». Действительно, какой 
же это спорт, если через 100 км пробега автомобиль выходит 
из строя и требует ремонта? Но напрасно автор умалчивает, 
что основная причина поломок заключается в том. 
соревнований, как правило, выбираются неправильно. Ес.ли же 
при подготовке к кроссу подыскать более доступные Участки, 
то и поломок автомобилей будет меньше и пользы для спорте 

”^'кролю*т™го. я считаю, что кроссы должны 
повышению не только мастерства вождения, но и техн ических 
знаний водителей. Хорошая практика проведения кроссов ус га- 
новилась за последние годы в частях дальневосточного военищ 
го округа. У нас организуются кроссы с 

устранением намеренно созданных неисправностей Автомоби 
ли участвующие в соревновании, имеют одни и те же неис 
правности. Задача водителя заключается в том. чтобы как мож- 
но быстрее устранить их. и лишь тогда выходить на ''’Р®‘^^У; 
кая практика способствует повышению не только спортивного 
мастерства, но и квалификации. ,, 

Навыки по устранению неисправностей, приобретенные в 
автомобильных соревнованиях, принесут пользу любому води- 
телю. как Б спорте, так и на работе. 

Ст. лейтенант В. ДУДКО, 
Хабаровск. ’-Р^^^Р автомотоспорту. 

СОРЕВНОВАН^ИЯ, НО НЕ КРОССЫ! 

Прочитав статью Б. Кузнецова ѵ Спорт или не спорт хоч>- 
сказать, что во многом согласен с автором. К сгіорт\' на грузо- 
вых машинах нѵжно подходить иначе, чем. скажем, к автомо^ 
бильным и мотоциклетным гонкам, и нет. конечно, никакого 
смысла устраивать гонки на грузовиках, если для этого есть 
2 пецна.тьные автомобили. На грузовых же машинах, по-моему, 
целесообразнее устраивать другие состязания, на пример, 

фигурное вождение, соревнование на ЛіТіение быстро н при- 
вкльчо смонтировать шину на обод колеса и т. д. 

I Нужно разработать положение, которое бы регдаментнрова- 
•Ю проведение таких соревнований. 

В. КРИЦКИЙ. 

Лудза, Латвийской ССР. шофер. 


ТРЕНИРОВКА необходима 


Спортивный сезон 1961 г. 
в Риге начался кроссом гру- 
зовых автомобилей. Несмот- 
ря на плохз'ю погоду, около 
десяти тысяч зрителей при- 
шли 4болеть> на трассу со- 
ревнований. Этот факт сви- 
детельствует о том, что ав- 
томобильные кроссы поль- 
зуются у рижан большой по- 


♦ ♦За рѵлсм'* К» 1. а так- 
же № 4. 5 и 7 за іѳеі г. 


пуляриостыо. Кроссы у нас 
любят не то.пыіО зри гели 
Многие спортсмены увло- 
> каіотсія этим видом соревно 
і ваинП. 

I Правда, подготовка кросс- 
мсни остав.гяет желать луч 
шего. Физически слабо под- 
готовленный снортсмсіг. 

пройдя половину дистанции. 
I выбивается из сил и уже не 
может умело вести свой ав- 
1 томобиль- А водь от :»тоі и 
1 зависит не только результат 


соревнований, но н техкиче* 
скаА сохранность автомоби- 
ля. Таким образом, высту- 
пай за проведение автомо- 
бн іыіых кроссов, первым н 
важным усл'овие.м этих со- 
рогпюиаііий я считаю физи- 
ческую подготовку спортс- 
мена. Если кроссмсіі не тре- 
нирован. то его не следует 
допускать к состязаниям. 

При проведении автомо- 
бильных кроссов. нужно 
также правильно подходить 
к подбору трассы и опреде- 
.іять условия соревнований, 
исходя из возможностей ав- 
томоби:ія. Ведь і»росс игра- 
ет бо.'іьшуіо роль в выявло- 
ТП 1 И слабых и сильных сто- 
рон в конструкции автомо- 
биля. Не случайно, что иа 
всех ісх>у иных мопх>ци клет- 
ньгх соревнованиях нрнс>^- 
ствуіот инженеры, конструк' 
торы, техники мотоциклет- 
ных заводов. изучающие 
поведение мапіиіг. а затем 
пиосіііцие в них конструк- 
тивные изменения. Так поче- 
му же работники автомо- 
бильных заводов — такие 
редкие гости на сореннова- 
ииях*^ 

Быстрое выявление и 
^странеIIне слабых мест в 
івтомобн.дс соирлтню бы 


ремонтные работы, расход 
запасных частей и агрега- 
тов. А если такая работа бу- 
дет проводиться I* больших 
масштаба?!:, то это даст ко- 
лоссальный материальный 
доход, который ііііомііе ком- 
пенсирует нее затраты іі из- 
держки. св5ізнііные с прове- 
дічпіом антомобіільиых 

кроссоіі. Поэтому иемьзя 
смотреть на кросс, как ііа 
соревнование. приносящее 
только материальный 

ущерб. Наоборот, автомо- 
бильный кросс — одни из 
основных видов техническо- 
го спорта, который позво- 
ляет ПС толысо растить фи- 
зически выносливую. Т0Х!ІИ. 
чесіем грамотную молодежь, 
но и совершенствовать тех- 
нику. В нашей стране авто- 
мобильный спорт еще не 
достиг достаточно высокого 
уровня. Поэтому необходи- 
мо шире развертывать псе 
виды автомобильных сорев- 
иоваіінн. используя для .>то- 
го также и большие воз- 
можности, заложенные в 
кроссе 

И. ЛЕОНОВ, 
мастер спорта. 

Рига 


БОЛЬШЕ ПОЛЬЗЫ, ЧЕМ ВРЕДА 


Я лично никогда не участвовал в кроссах, но тем не менее 
не могу согласиться с товарищами, которые выстл'пают против 
этого вила соревнований. 

Мне кажется, что нет нігчего страшного в том. что во время 
этих соревнований иногда происходят поломки автомооилеп. 
Ведь это компенсируется тем мастерство.м. которое приобрета- 
ют водители. Ведь если шофер, участвовавший в кроссе, оудет 
работать в условиях, близких к тем. которые он встретил на 
соревнованиях, то он выйдет из любого трудного положения. 
Хуже, когда шофер, не имея опыта вождения автомобиля по 
п.тохим дорогам, «гробит» машину. Я неоднократно был свиде- 
телем того, как из-за неумения преодолеть труднопроходимый 
участок пути, шоферы выводили машины из строя и оставля^іи 
их .на произвол судьбы. От этого, мне думается, государству на- 
носится гораздо больший ущерб, чем от кроссов. 

Кроме того, нельзя забывать, что автомобильный кросс 
способствует выявлению конструктивных недостатков грузо- 
вых автомобилей. Автомобильный кросс — это своего рода 
«экзамен», как для шоферов, так и для автомобилей. А из ре- 
зультатов этого экзамена можно извлечь большую пользу. 

В. МЕЩЕРЯКОВ, 

приморский край. шофер. 


ЧИТАТЕЛИ сь 


КОГДА ПОРВАН 
БОРТОВОЙ ТРОС 

Во время монтажа нли демонтажа шнн 
из-за неумелого обращения с монтаж- 
ными лопатками иногда обрывается бор- 
товой трос. Каи правило, такие покрыш- 
ки приходится выбрасывать. Между 
тем их можно восстановить. 

Сначала надо ка ощупь определить ме- 
сто обрыва троса. Для этого борт по- 
крышки сгибается по своему периметру 
и прощупывается. В том месте, где по- 
рван трос, хорошо чувствуется отсутст- 
вие упругого сопротивления сгибу. Най- 
денный участок отмечается мелом и 
разрезается острым ножом вдоль по- 
крышки. Ширина разреза 8 — 10 см. 
Концы бортового троса извлекаются по 
отдельным проволочкам и отгибаются 
вверх. Для того чтобы соединить про- 
волоки между собой, их необходимо на- 
растить отожженной стальной проволо- 
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ной диаметром 1 мм. После этого все 
концы по очереди соединяют и енручи- 
вают плоскозубцами. Затем разрезан- 
ный борт вулканизируют. Отремонтиро- 
ванная таким образом покрышка на мо- 
тоцикле М'72 прошла уже 11 000 нм без 
каких-либо повреждений. 

Г. ВЛАСОВ, 
инженер. 

Крымск. 

НЕ ОТЪЕДИНЯЯ ШЛАНГА 

При накачивании шин для проверни 
давления воздуха манометром можно 
применять простое приспособление, по- 
казанное на фотографии. Оно дает воз- 
можность определить давление, не отъе- 
диняя наконечник шланга от вентиля. 

Приспособление представляет собой 
Трубчатый Т-образный тройник, сделан- 
ный из вентиля длиной 32 мм и метал- 
лической трубки длиной 50 мм. Наруж- 
ный диаметр ее — 7 мм, внутренний — 
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3 мм.' В среднюю часть трубки впаи- 
вается вентиль. Для этого в ней про- 
сверлнвают отверстие диаметром 3 мм. 
При установке тройника шланг разреза- 
ют на расстоянии 100 мм от наконечни- 
ка. 

Это несложное приспособление об- 
легчает проверну давления в шинах и 
помогает сберегать нх. 

В. ЗУЕВ, 
автомеханик. 



I 



Коллектив 


П рямые, ікак стрела, дороги. Ни 
одной рытвины. И все же ско- 
рость движения автомобилей не 
должна превышать... пятнадцати кило- 
метров в час. Некоторые водители мо- 
гут мне возразить: так, дескать, «ѳ бы- 
вает! Но речь идет о не совсем обыч- 
ных автомобильных магистралях. Они 
проложены не по земле, а по морю. 



Много хлопот у начальника гарант 
Нефтяных Камней А. Усейнашвили и 
начальника колонны Г. Карганова. Н а 
снимке (слева направо): Г. Карга- 
нов. .А. Усейнашвили дают очередное за- 
дание ударнику коммунистического тру- 
да шоферу И. Рыбянец. 

Часто в печати мы встречаемся со 
словами «рыбаки Каспия». Сравнительно 
недавно в нашем представлении появи- 
лось новое понятие — почетное, овеян- 
ное романтикой, — нефтяники Каспия. 

...Десять лет назад под дном Каспий- 
ского моря, примерно на расстоянии 
тр^еіх часов езды на катере от Баку, было 
открыто новое богатейшее нефтяное 
месторождение, получившее название 
«Нефтяные Камни». 

Борясь со стихией, в исключительно 
сложных условиях, нефтяники построили 


легендарный город на сваях. О том, как 
тяжел и в то же время нужен был этот 
труд, сколько мужества и упорства по- 
требовалось от пионеров похода на 
Каспий, говорит тот факт, что буровым 
мастерам М. Каверочкину іи К. Аббасову, 
заложившим фундамент первых вышек, 
были присвоены звания Героев Социали- 
стического Труда. 

Верными помощниками в их работе 
были и остаются водители автомс^илей, 
тракторов, передвижных буровых вышек. 

Разрастается город, увеличивается ко- 
личество вышек, расширяется и транс- 
портный цех. Если в 1953 году в нем 
насчитывалось всего 25 — 30 единиц, то 
сейчас здесь разместилась крупная авто- 
тракторная база, состоящая из ста пяти- 
десяти автомобилей, тракторов, подъем- 
ников и т. д. 

Работа водителей здесь очень спе- 
цифична. Малейшее неосторожное дви- 
жение, небрежность — и дело мо- 
жет кончиться гибелью машины и шо- 
фера. Даже водителям первого класса, 
приехавшим с «большой земли», прихо- 
дится вначале проходить стажировку — 
с нашими старожилами, ветеранами ру- 
ля, объехать по всем улицам города. А 
их не так мало. Если вытянуть транс- 
портные коммуникации Нефтяных Кам- 
ней в одну ленту, то ее, пожалуй, мож- 
но перебросить с одного берега Каспия 
на другой. 

В начале освоения Нефтяных Камней 
автотранспорт и тракторный парк не 
имели в море своей ремонтной базы. 
Теперь на просторной территории над 
волнами Каспия построены ремонтные 
мастерские, гараж, к услугам водителей 
и ремонтников моторный, вулканиза- 
ционный, аккумуляторный, плотницкий, 
сварочный цеха. Имеется автоматизиро- 
ванная мойка. Станочный парк, подъем- 
ные механизмы дают нам возможность 
проводить .че только ТО-1 и ТО-2, но и 
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капитальные ремонты как двигателей, 
так и автомобилей в целом. 

Недавно мы установили стенд для 
проверки развала и схода колес. 

Между водительским составом и ре- 
монтниками зародилась хорошая друж- 
ба, основанная на совместной борьбе за 
высокие производственные показатели. 
Об этом говорит хотя бы такая цифра: 
готовность парка составляет 97 проц. 
Из месяца в месяц транспортно-трак- 
торный цех перевыполняет производст- 
венные задания. 

Особенно поднялась произволитель- 
ность труда нашего коллектива после по- 
сещения Нефтяных Камней Н. С. Хру- 
щевым, который высоко оценил нашу 
работу. Добрые слова, высказанные в 
наш адрес Никитой Сергеевичем, вооду- 
шевили коллектив на новые трудовые 
подвиги. И не случайно работникам 
предприятия' было присвоено звание 
коллектива коммунистического тру- 
да. 

Это почетное звание носит и наш 
транспортный цех. Трудно назвать уча- 
сток работы изыскателей или эксплуата- 
ционников, на котором не чувствова- 


Воспитанник курсов 

ДОСААФ С. Аванесов. 



«асъ 5ѵ гос— пзідермка и по- 
■« 0 — 1 . со с^ос-» »орчтельского соста- 
ьі. а -с-«с в и-"орм и вьюгу по 

эс*»*гі'=» -л»- гі*=»»оо-ли. Они разво- 
3*^ -слам -а сие^»., подвозят трубы, 
•— оак. -г-"*ю ллв двигателей буровых 

•жаД-О» 

^ — жжело приходится шосре“ 
г=- в _і.-:э«>сіую погоду. А Каспийское 
оосс пегоеж^иииво! 

~о--< я сдчу из ночных смен под- 
.ы^: « ве-ер которого еще здесь никог- 
-ж *ида,-»<. Эстакады стали раскачи- 
ва-ысв. 5 нескольких местах сила стихии 
» т"-»- ч -олстые стальные опоры и по- 
*с-ѵо хггакад рухнуло в море. Жизнь 
Т'Гііі оставшихся на скважинах, была 
к :-тС“Ссти. В кромешной тьме водите- 
ли -:дгог.яли машины вплотную к обра- 
зсеав — идися обрывам и снимали людей. 
Связь «іожно было поддерживать толь- 
ко - о радио. Сутками не выходили шо- 
гег» из кабин, подвозили крепеж, инст- 
р.жемт. Стихия была обуздана. Трудно 
-еоечислитъ имена тех, кто отличился в 
э-и лквальные дни. Работали все по- 
«оиіжунистически. 

Каспийское море — незамерзающее. 
-3 природа иной раз преподносит нам 
самые неожиданные сюрпризы. Так, не- 
сколько лет тому назад Каспий внезапно 
затянуло льдом. Глыбы толщиной в не- 
сколько метров и протяженностью от 
-рех до пяти километров неумолимо 
двигались на морской город. Нефтяным 
Камням еще никогда не грозила столь 
серьезная опасность. И снова в первых 
рядах спасителей города были водители; 
они везли в своих кузовах минометы, из 
которых расстреливали ледяные поля. 

Надолго запомнили труженики морско- 
го города факел над Нефтяными Камня- 
ми. На одной из буровых неожиданно 
вспыхнул пожар. Огонь по деревянным 
настилам эстакады распространялся к 
нефтяным вышкам и наполненным ре- 
зервуарам. Двое суток в дыму и огне 
водители доставляли различные мате- 
риалы, продукты, медикаменты, горючее 
для пожарных машин. Некоторые води- 
тели получили ожоги в борьбе с огнем, 
но продолжали делать рейс за рейсом. 
И опять нелегко кого-нибудь выделить, 
трудно сказать, «то был лучшим. 

Но наши водители вдохновенно рабо- 
тают не только в дни штормов, ледовых 
нашествий, пожаров. Творчески относясь 
к своей повседневной деятельности, они 
с-араются внести в свой труд новое: 
ищут и находят пути продления срока 
службы машин, экономии запасных ча- 
стей, горючего. Так, первое время у нас 
часто выходили из строя бензобаки. 
Происходило это потому, что дорожники 
не успевали закреплять отрывающийся 
деревянный настил, и концы прогнув- 


шихся досок пробивали металл. л\ы ста- 
ли наваривать на баки специальные за- 
слоны. Выход машин из строя прекра- 
тился. 

В отличие от автомобилей «большой 
земли», весь наш транспорт, по предло- 
жению водителей, оборудован специаль- 
ными сигнальными лампочками. Это зна- 
чительно повысило безопасность движе- 
ния в любое время суток. 

Несмотря на то, что жителей Нефтя- 
ных Камней отделяют от берега десятки 
километров, мы не чувствуем этой отор- 
ванности. В море есть дворец культуры, 
где демонстрируются кинофильмы, ра- 
ботают кружки художественной само- 
деятельности. В просторных двухэтаж- 
ных зданиях раз.местились общежития. 
Их оборудованию могут позавидовать 
и жители материка. Есть у нас почта, 
телефон, телеграф, радиоузел. 

Позаботились строители города и о 
любителях спорта. В свободное от рабо- 
ты время трактористы, шоферы сража- 
ются на волейбольных и баскетбольных 
площадках, занимаются в специальном 
зале тяжелой атлетикой, гимнастикой. 

Смена живет в море пятнадцать суток. 
Но работникам предприятия не прихо- 
дится заботиться о приготовлении завт- 
рака, обеда. К их услугам столовые, бу- 
феты. 

Среди водительского состава у нас 
Широко развернуто движение за овла- 
дение вторыми специальностями. Это 
особенно необходимо в наших условиях. 
Иной раз из-за плохой погоды своевре- 
менно не может прибыть очередная 
смена. Тогда шоферов, трактористов 
подменяют ре.монтники. Если необходи- 
мо выпустить на линию все машины, то 
на помощь шоферам приходят свобод- 
ные трактористы. Так, шоферы Имарса- 
лов и Измайлов успешно совмещают 
управление машиной с управлением 
краном. Водители Кочелаев и Денисов 
могут выполнять работу моториста на 
заливочно-промывочном агрегате. 

Большую помощь администрации а 
овладении смежными специальностя- 
ми оказывает первичная организация 
ДОСААФ транспортного цеха, возглав- 
ляет которую Л. Рыбак. Вот характерный 
пример. Не раз отмечалась в приказах 
фамилия С. Аванесова, водителя механи- 
ческого трубовоза. Он приехал на Неф- 
тяные Камни в 1957 году, работал дизе- 
листо.м. На курсах при первичной орга- 
низации ДОСААФ он овладел мастерст- 
вом вождения машины. Таких, как Сер- 
гей Аванесов, у нас десятки. По инициа- 
тиве первичной организации ДОСААФ 
среди наших водителей развернулось 
движение за повышение классности. И 
не далек тот день, когда машины пред- 
приятия коммунистического труда будут 



Из месяца в месяц перевыполняет 
производственное задание шофер саыо- 
сва.та X. Алиев. 


водить только шоферы первого класса. 

Нам, работникам автомобильного 
транспорта, как никому другому, близко 
и понятно стремление искателей черно- 
го золота дать стране как можно боль- 
ше нефти. Нефть — это жизнь наших ав- 
томобилей, тракторов, миллионов дви- 
гателей. Поэтому, участвуя вместе с неф- 
тяниками в выполнении больших и по- 
четных задач, готовя трудовые подарки 
XXII съезду нашей любимой партии, мы 
с особым воодушевлением множим 
производственные успехи, всеми силами 
стремимся оправдать высокое звание — 
звание коллектива коммунистического 
труда. 

Г. ГРИГОРЬЕВ, 
начальник транспортного цеха 
коммунистического труда 
нефтепромыслового управления 
«Гюргяннефть». 

Нефтяные Камни, 

Каспийское море. 


в. Саркисов — один 
нз лучших водителей. 


На большой бетонированной площадке раз- 
мести.чись гараж и мастерские транспортного 
цеха. 

Фото г. РУФАНОВА. 




ФИНАЛ 


По всей нашей великой стране прошагала Всесоюзная 
спартакиада подружившая с техническим спортом миллионы 
юношей и девушек. Ее шаги саженьи можно было увидеть и в 
небывалом размахе соревнований, и в появлении многих еотен 
к“ыГ 2 пор?ивных секций и команд, и в рождении замеча- 
тельных рекордных достижении. 

Старт этой Спартакиады был дан в июне прошлого года на 
заводах и на фабриках, в учебных заведениях и 
в колхозах и совхозах. Постепенно расширяясь. Спартакиада 
охватила города и районы. Затем пришла пора состязаться 
спортсменам в областях, краях и республиках. И вот 
наконец, день, когда из 16 миллионов, принявших старт Спар- 
такиады. финишировали три тысячи самых умелых, волевых 
и ловких. 

Не всем из них удалось попасть 24 июня на 
подром. где состоялся торжественный церемониал открытия 
финальных соревнований (помимо Москвы 

встречи проходили еще в 9 городах). Но у тех, побывал 
здесь, долго не изгладится из памяти это волнующее зрелищу 
Вс^ іто видели на ипподроме участники и 
эоителн. среди которых былн каши зарубежные гоѵти, ру 
дители оборонно-спортивных обществ, социалистических 
стран — говорило о мужественной красоте, привлекательности 
технического спорта, о многообразии его видов, о то . 
далеко шагнул он за последние годы. 

...Это был один из самых массовых и ярких праздников, 
когда-либо проведенных на центральном ипподроме. Призы^ 
ный звук фанфар возвестил о его начале. Председатель ЦК 
ДОСААФ генерал армии Д. Д. Лелюшенно и секретарь ЦК 
ВЛКСМ Л. В. Карпинский принимают рапорт командующего па- 
радом. Подъем государственного флага Советского союза 
и вот уже запели маршевую мелодию трубы военного оркест- 
ра. Начался парад спортсменов, парад машин н моторов. 

В автомобильном строю перед трибунами проехали „иастня в этом 

С вители всех родов технического спорта. Для участия в этом 

шествии спустились на землю воздушные 3 "®"® 

ристы, бесшумно парившие в обланах. 

новавшие спартакиаду мировыми рекордами, замечательнее 
досаафовские летчики, водители вертолетов. Ради парада оста 
вили в воскресный день водные станции водномоторннки и их 

П иоллеги — морские многоборцы и аквалангисты. Свои 

авиационные, автомобильные и судовые — привезли на этот 
праздник моделисты. В автоколоннах, проследовавших по 
рожнам ипподрома, можно было увидеть и радистов и "3‘=™Р°5 
меткого огня. Но основной, ударной силон 

автомотоспортсмены. Их машины наполнили РЗ^ост 

А ным гулом моторов. Имена многих У'^зстнинов механизирован 
кого марша были хорошо известны зрителям. Опоясанные лен 
тами с многочисленными медалями, ехали заслужені^іе мает^ 
ра спорта Э. Порент. В. Никитин, А. Новиков, А. Шумилнин — 
неоднократные рекордсмены страны 

слава перешагнула границы Родины. Проплыли ^Р”®^ 

Р ракетообразные корпуса гоночных звтомобнлеи, новью сп р 

тмвные мотоиинлы. карты, колонн?, машин ~ участников рал 
ли «Москва — Одесса»>, шеренги московских мотоциклистов. 
Автомотоспортсмены были властителями и второй чзстн 
праздника, включавшей спортивные выступления. На 
нах проходили состязания по мотоциклетному нроссу (с нс- 

Т куественными препятствиями), ипррРРР"*"^'® ‘‘і’””" гпо'^.тивнью 
лах, скоростные соревнования автомобилистов. 
встречи прошли в острой борьбе. Тан, буквально на послед- 
ней прямой вырвал победу в кроссе перворазрядник из Сер- 
пухова Е. Анисимов. Один из самых молодых “®"®Р°з 
та Ю. Оленев (Московская область) одержал верх над своими 

А соперниками в ипподромных ““тогонках. Затем надолго Д<н 

рожной завладели автомобилисты. Серийные «Москвич 
«Волги», спортивные и гоночные машины поочередно устрем 
лились в «бой», а в финале (где стартовали победители како- 
го заезда) они оказались рядом. Этот заключительный заезд 

К автомобилистов, разыгранный с '•зьД‘’«апом заставил зрите- 

лей изрядно поволноваться. Смогут ли «достать» гоночные ма 
шины «Москвича»? Оказалось, что сделать это не тан-то про- 
сто, когда за рулем серийной машины сидит мастер своег 
дела. Спортсмен-перворазрядкин Ю. Лисовснии стал 
лем этих соревнований, выступая на автомобиле «Моснвич-40 * 

И Несколько часов продолжался праздник 

открытия Спартакиады - праздник молодежи, горячо любя- 
щей спорт и технику. А тем временем на трассе мотонрос^ в 
Ленинграде, нартодроме в Расторгуеве, гаревой дорожне в Уф 
и на Химкинском водохранилище уже начались упорные схват- 
ки за почетные трофеи Спартакиады. 

А О том, нак проходили эти финальные соревнования, мы 
расскажем в этом и следующих номерах нашего журнала. 



д 

ы 


миллионов 


ГЕОГРАФИЯ 


В летописи мотоспорта грузинские 
гонщики никогда особенно не бли- 
стали. Они, как правило, хсднлх » 
«середнячках» и не являлись конкурен- 
тами москвичам, украинцам, спортс- 
менам Прибалтики. Никто из членов 
команды Грузии не показал феноме- 
нальных результатов и в личном заче- 
те первенства страны 1961 годе. И все 
же победа четверки — С. Лиоминиди, 
В. Григоряна, И. Шония, Г. Колумбега- 
швили, завоевавших командный кубок 
в первенстве страны по ипподромным 
гонкам, была бесспорной и заслужен- 
ной. Самые дружные оказались и самы- 
ми сильными. 

Не было на этих соревнованиях кол- 
лектива более сплоченного, чем коман- 
да грузинских мотогонщиков. Именно 
это качество склонило чашу весов в их 
пользу. Одержанная ими победа осо- 
бенно почетна потому, что никогда на 
первенства страны по ипподромным 
гонкам республика не присылала таких 
сильных и ровных команд, как на эту 
встречу. Ведь она была еще и фина- 
лом Всесоюзной спартакиады! 

В составах команд можно было уви- 
деть не только известных «ипподром- 
щиков», но чемпионов и призеров 
первенств страны по другим видам мо- 
тоциклетных соревнований — ледяной 
и гаревой дорожке, шоссейно-кольце- 
вым гонкам. В. Катомин, В, Хель.м, 
В. Стальгис, іВ. Кузнецов, Л. Дробяз- 
ко — одно перечисление этих имен до- 
статочно внушительно. Однако грузин- 
ских спортсменов не смутил авторитет 
соперников и они смело ринулись в 
бой. 

Положение о первенстве 1961 года 
резко отличалось от прошлогоднего, 
неудачно копировавшего гонки по га- 
ревой дорожке. Составители его, ка- 
жется, нашли те формы и принципы 
проведения соревнований на ипподро- 
ме, которые сводят к минимуму эле- 
мент случайности и в то же время по- 
зволяют сделать гонки по-настоящему 
интересными, захватывающими. 
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Программа соревнований включала 
три Этапа; четвертьфинал (где каждый 
гонщик имел право на две попытки), 
полуфинал и финал, причем победите- 
ли определялись не по занятому ме- 
сту, а по времени прохождения ди- 
станции (четыре круга по ИОО метров). 
Таким образом, единственным мери- 
лом мастерства спортсменов являлась 
скорость. Время, показанное в четверть- 
финале (учитывалась лучшая попытка), 
шло в командный зачет и для опреде- 
ления участников полуфинала личного 
первенства. 

С самого начала стало ясно, что гру- 
зинские спортсмены делают ставку на 
командную победу. В первой попытке 
мастер спорта В. Г ригорян, выступав- 
ший в классе мотоциклов до 350 см^ 
сумел на финише настичь В. Кузнецова 
и показать второе время дня. Такой ре- 
зультат был солидным вкладом в 
командный зачет и обеспечивал Григо- 
ряну право бороться за золотую ме- 
даль. Если бы спортсмена больше ин- 
тересовал личный результат, он, навер- 
но, не предпринял бы второй попытки, 
а предпочел поберечь силы и машину 
для решающих заездов на звание чем- 
пиона (многие, кстати, так и поступили). 
Но Григорян решил то-другому и вы- 
шел на старт второго четвертьфиналь- 
ного заезда. Точно так же поступил 
Г. Колумбегашвнли (в классе 500 см®), 
имевший лучший результат в первой 
попытке (3 мин. 31,2 сек.). Дружные 
усилия всей четверки и принесли гру- 
зинским гонщикам желанный успех. 

На втором месте в командном заче- 
те остались спортсмены Москвы. Они 
лидировали в первый день соревнова- 
ний, но затем не выдержали натиска 
темпераментных южан. Три года назад 
столичные гонщики завоевали на пер- 
венстве командный приз, но с тех пор 
их преследуют неудачи. 

Неожиданным и радостным был 
успех гонщиков Казахской республики. 
В первый день они выступали посред- 

3 * 


ственжз. Зато на следующий, усилиями 
способного перворазрядника А. Гетма- 
на н мастера' спорта В. Дарвина, 
команда поднялась с шестого на тре- 
тье призовое место, опередив украин- 
цев и латышей. На шестом месте ока- 
зался коллектив Таджикской респуб- 
лики. 

Итоги командного первенства по ип- 
подромным мотогонкам убедительно 
свидетельствуют о том, что у нас в 
стране расширяется «география» спор- 
тивного мастерства мотоциклистов. 
Спортсмены союзных республик пред- 
ставляют теперь грозную силу, с кото- 
рой приходится считаться признанным 
лидерам мотоспорта. 


* 


О растущей силе перифериімого мо- 
тоспорта говорят и итоги личного пер- 
венства. 

Когда-то можно было не сомневать- 
ся в том, что сильнейшими будут моск- 
вичи или ленинградцы, рижане или тал- 
линцы. Но на этот раз все было иначе. 
Обладателем золотой медали в классе 
до 125 см® стал уральский спортсмен, 
воспитанник Свердловского автомото- 
клуба ДОСААФ И. Клевнов. Никто из 
зрителей не был знаком с ним даже за- 
очно. Между тем молодой первораз- 
рядник проявил незаурядное тактиче- 
ское мастерство в борьбе с сильнейши- 
ми противниками. Он умно провел все 
заезды, сохраняя силы для финала. И в 
результате был первым, показав луч- 
шее время для своего класса (4 мин. 
22,2 сек.). Второе и третье места доста- 
лись украинцам М. Себову и ф. Шах- 
матову. 

Столь же неожиданна была победа 
симферопольца Н. Ткачева. Два года 
назад на гаревых гонках в Уфе он ни- 
как не мог совладать со своим 50-сипь- 
ным «ЭСО» и занял предпоследнее ме- 
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сто. Время, видно, не прошло для него 
даром. Он многому научился у веду- 
щих гонщмсет. И сейчас мы увидели 
сложившегося мастера, в совершенст- 
ве знакзщего технику, умеющего выжапгъ 
из нее асе возможное. Украинского 
спортсмшга не смутила осечка в пер- 
вом заезде, когда отказала машина. 
Быстро устрамна меислравность, он во 
второй попытке показал хороший ре- 
зультат — 3 м*т. 28,6 сек., а в полу- 
финале и фшгме был недосягаем. За- 
нявший второе место Л, Дробяэко про- 
играл победителю около 100 метров. 

Наиболее блистательную победу в 
финале одержал самый молодой участ- 
ник, мастер спорта Ю. Оленев (Мос- 
ковская область). Сначала он выступгш 
в классе до 350 см®. Здесь превосход- 
ство Оленева было бесспорным. Каж- 
дый старт приносил ему красивую 
победу, а а финале — заслуженную зо- 
лотую медаль чемпиона (его время 
3,35 — было лучшим в этом классе). 
Серебряная медаль досталась В. Куз- 
нецову (Москва), бронзовая — прош- 
логоднему чемпиону страны В. Успен- 
скому (Владивосток). 

Большую силу воли продемонстриро- 
вал Ю. Оленев и на следующий день, 
когда он стартовал в классе мотоцик- 
лов до 500 см®. В первом же четверть- 
финальном заезде гонщик попал на 
повороте под «грязевой шприц», но не 
потерял присутствие духа — «вслепую» 
он прошел вираж, на ходу откинул оч- 
ки и закончил заезд с хорошим ре- 
зультатом. А в финале Оленев сумел 
завоевать бронзовую медаль. Ему же 
был вручен приз журнала «За рулем», 
предназначенный для самого молодого 
гонщика, показавшего лучший резуль- 
тат в четырех заездах. 

В классе до 175 см* пальма первенст- 
ва ідосталась чемпиону страны по шос- 
сейно-кольцевым гонкам В. Катомину 
(Москва). Бесспорно, он мастер высо- 
кого класса. И все-таки неизвестно, как 
сложилась бы борьба, если бы все уча- 
стники финала выступали на таких же 
мощных мотоциклах, .как и победитель. 
Уникальная гоночная машина, на кото- 
рой стартовал московский спортсмен, 
обеспечила ему преимущество. И, мо- 
жет бьпь, поэтому не выступление ли- 
дера, а борьба двух других гонщиков 
в этом классе оказалась в центре вни- 
мания зрителей. Их захватил поединок 
грузинского перворазрядника И. Шо- 
ни я и иржутского мастера Б. Серебрян- 

Обладатель двух меда.лей, мастер 
спорта Ю. Оленев. 

Фото в. ДОВГЯЛЛО. 
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Финал спартакиады 
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никова. Ни в полуфинале, ни в финале 
до самого финиша невозможно было 
сказать, кто из них окажегтся впереди. 
Лишь в решающем заезде серебряная 
медаль досталась иркутчанину. 

Итак, в списке новых чемпионов стра- 
ны, за исключением В. Катомнна, ока- 
зались молодые спортсмены. Показа- 
тельно, что именно 'ИМ достались при- 
зы Спартакиады, которая отличалась не- 
только массовым размахом соревнова- 
ний, но и рождением новых спортивных 
талантов. 




С радостью и нетерпением собира- 
лись в Москву участники финальных со- 
оевнований по ипподромным гонкам, 
каждый из них горел желанием проде- 
монстрировать свое мастерство в сто- 
лице, а заодно и поучиться, посмотреть, 
как надо проводить такие соревнова- 
ния. Увы, в этом отношении разочаро- 
вания начались еще до начала первен- 
ства. Назначенная тренировка из-за 
нераспорядительности дирекции сорев- 
нований была сорвана. И хотя фор- 
мально ее провели за два часа до на- 
чала гонок, пользы она, разумеется, не 
принесла. 

Но самым неприятным было то, что 
дорожка московского ипподрома ока- 
залась плохо подготовленной к мото- 
циклетным соревнованиям. Оголенные 
участки бетона с выбоинами и ямами 
на виражах обусловили большое коли- 
чество падений, которые внесли свои 
несправедливые коррективы в ход 
борьбы и. отравили настроение многим 
участникам. 

Среди них нашелся один — речь 
идет о Сергее Старых, — позволивший 
себе неэтичный поступок. Потерпев не- 
удачу (он упал в одном из заездов). 
Старых пытался продолжать соревно- 
вания не на заявленном, а на другом 
мотоцикле. Судейская коллегия аннули- 
ровала его результат. Но, думается, что 
на этом нельзя поставить точку. Труд- 
но предположить, что такой опытный 
спортсмен, как С, Старых, сделал под- 
лог по незнанию правил. Скорее всего 
он рассчитывал, что его действия оста- 
нутся незамеченными. 

Подобное происшествие на первен- 
стве страны говорит о том, что в сре- 
де мотоспортсменов еще не создана 
атмосфера нетерпимости по отноше- 
нию к нарушителям спортивной этики, 
А такая атмосфера — необходимое 
условие успеха в спорте. 


П ервенство СССР по автомобиль- 
ному ралли разыгрывалось в ны- 
нешнем году на трудных горных 
трассах Закарпатья. Уже это обстоя- 
тельство само по себе говорит о мно- 
гом, так как наши спортсмены, как из- 
вестно, имеют еще мало опыта в сорев- 
нованиях на таких трассах. Положение 
осложнялось еще и тем, что путеводи- 
телем для участников оставался «Атлас 
автомобильных дорог СССР», карты ко- 
торого мелки по масштабам и не всегда 
точны. Поэтому судейской коллегии 
пришлось составить более подробную 
схему трассы. 

Но самой большой «неприятностью» 
для участников оказалось плохое со- 
стояние дорог, изобиловавших ухабами, 
выбоинами, объездами. И тут выявилось 
одно характерное обстоятельство — не- 
жданно-негаданно больше всех «постра- 
дали» от этого опытные раллисты. Чем 
это объяснить? Ло-івндимому, тем, что 
многие паши признанные лидеры в этом 
виде соревнований, избалованные хоро- 
шими дорогами, спасовали перед труд- 
ностями, между тем как шоферы-прак- 
тики, даже мало выступавшие в ралли, 
оказались более закаленными и вынос- 
ливыми. 

Спортсмены Московского завода ма- 
лолитражных автомобилей (к их числу 
принадлежал и наш экипаж) предвиде- 
ли, что предстоящие соревнования бу- 
дут очень сложными трудными, м не 
жалели ни сил, ни времени, чтобы как 
следует подготовиться к ним. Надо бы- 
ло прежде всего тщательно проверить 
каждый узел автомобиля, предусмот- 
реть все до самых ничтожных, на пер- 
вый взгляд, мелочей. Наш экипаж вы- 
ступал на стандартном автомобиле 
«Москвич-407». Единственным отличием 
в нем являлся дополнительный запра- 
вочный бак на 65 литров, который слу- 
жит вместо обычных канистр. 

На нашей машине установлен спе- 
циальный спидометр мотоциклетного 
образца со счетчиком, который сбрасы- 
вает показания до нуля. Он облегчает 
контроль за пройденным километражем 
между двумя КВ и упрощает расчеты. 

В своей штурманской практике я всег- 
да веду все расчеты по астрономиче- 
скому времени. В пути это, быть может, 
несколько усложняет задачу, но зато 
перед отметкой на КВ дзет столь важ- 
ную здесь экономию времени. 

На этих соревнованиях впервые при- 
менялись условия пенализации, по кото- 


рым за опоздания на КВ начислялись 
штрафные очки, без предоставления 
льготного времени; не пенализирова- 
лось лишь прибытие на пункты КВ рань- 
ше указанного времени в пределах 
3 минут. Все это заставило нас призаду- 
маться над тем, как добиться предель- 
ной четкости действий при столь стро- 
гих условиях. Я составил график движе- 
ния с интервалом в 5 км. 

Наш заводской спортсмен, мастер 
спорта В. Кроник, для облегчения своей 
задачи использовал специальные диски, 
на которых наносился километраж. Та- 
ких дисков было много — с разницей в 
один километр. В центр такого диска он 
вставлял часы. Это, безусловно, очень 
хорошее приспособление, упраздняю- 
щее необходимость каких-либо расчетов, 
потому что часовая стрелка одновремен- 
но указывает в этом случае, и время, и 
пройденное расстояние. Но пользо- 
ваться им можно только при очень точ- 
ных часах; кроме того, при таком спо- 
собе не возможен контроль на дистан- 
ции и ошибку часов уже не исправишь. 

Для спортсменов нашего завода труд- і 

ности настоящего первенства усугуби- [ 

лись еще тем обстоятельством, что мы ( 

прибыли в Ужгород буквально за не- і 

сколько часов до начала соревнований > 

и включились в них, можно сказать, с 1 

ходу, едва успев проверить машины | 

после пробега в две тысячи километров і 

от Москвы. И уж, конечно, никто из нас | 

не успел отдохнуть перед стартом. | 

Первый сюрприз ожидал участников : 

уже, так сказать, на первых шагах — 1 

соревнования начались скоростной коль- | 

цевой гонкой с очень жестким нормати- л 

вом. В него уложилось всего три стан- , 

дартных автомобиля нашего класса и 
ни одного автомобиля класса до 
2300 см\ Даже «Волги» едва выполняли і 

заданный норматив. Поэтому мы с мо- | 

мм напарником Н. Сучковым были очень 1 

довольны своим результатом (23.06) в > 

кольцевой гонке, который оказался ^ 

лучшим в классе «АіѴосквичей». Начало 
было хорошим! 

/Ане, как участнику, конечно, трудно 
рассказать о всех перипетиях борьбы 
последующих трех дней, но многое из 
того, что произошло с нашим экипажем, 
было характерным также для других 
экипажей и может помочь представить 
общую картину соревнования. 

Итак, старт дан. С интервалом в две 
минуты автомобили уходят на трассу. 

Уже пройден первый пункт КВ. Начина- 
ем понимать, что трудностей будет еще 
больше, чем мы ожидали. С наступле- 
нием темноты отсутствие карт очень 
сильно осложняло движение через пе- 
рекрестки и развилки. Дорога все время 
петляет в горах, перевал следует за пе- 
ревалом, а покрытие ее все время ухуд- 
шается. Ко всему этому, в первую ночь 
прибавился ураганный ветер, валивший 
большие деревья и телеграфные стол- 
бы на дорогу. Затем начался ливень. К 
трем часам ночи мы прошли около 
800 км, не получив ни одного штрафно- 
го очка. 


М. ТИЛЕВИЧ. 

На трассе Московского ипподрома. Фина-таный заезд в к.тассе 175 см° 

Фото ю. КЛЕМДНОВА. 






ЗАМЕТКИ УЧАСТНИКА ПЕРВЕНСТВА СССР ПО РАЛЛИ 


После заправки бензином и маслом 
мой напарник, Николай Сучков, желает 
мне успеха и приветливо машет вслед 
рукой. Отсюда начинается второй уча-" 
сток ралли, который, согласно Положе- 
нию, предстояло пройти только одному 
из водителей. Перед уходом на трассу 
надо было выполнить несколько упраж- 
нений по программе скоростного фигур- 
ного вождения, которое впервые прово- 
дилось в ночное время, при освещении 
лишь стандартными фарами и подфар- 
никами. Я выполнил эти упражнения с 
хорошим временем (93 секунды) и уст- 
ремился на трассу. Этот участок пути 
был для меня трудным — аедь здесь 
спортсмен, оставшись в одиночестве, 
сам себе и водитель и штурман, не 
только посоветоваться, но даже и пере- 
молвиться словом не с кем. А это иног- 
да так необходимо! 

Мое «одиночество» не обошлось да- 
ром: в одном месте на перекрестке я 
свернул вправо и вскоре... пришлось 
возвращаться. Время было потеряно, и 
на этом участке я получил девять 
Штрафных очков. С горечью сообщаю 
Сучкову о своей неудаче, когда мы 
вновь объединяемся. Он подбадривает 
меня, говоря, >чіто еще больше половины 
трассы впереди и нельзя падать духом. 

Трасса третьего участка совпадала с 
трассой первого участка, только движе- 
ние шло в обратную сторону. Это было 
не очень трудно, но зато на следующем 
участке идет один Сучков, а я отдыхаю; 
и тут оказалось, что ждать и волновать- 
ся за товарища еще труднее, чем само- 
му ехать за рулем. К тому же я узнал, 
что вторая машина из состава нашей 
клубной команды заблудилась на трассе 
и проехала секретный КВ. Поэтому мы 
выбыли из командного зачета. 

Беспокоен сон спортсмена накануне 
старта, а во время соревнований тем 
более. И за час с лишним до того, как 
должен вернуться Николай, я уже про- 
хаживаюсь у входного КВ. Не я один 
здесь — многие с волнением вглядыва- 
ются вдаль, откуда должны появиться 
участники. Вот н наш автомобиль под 
номером 19. Мой партнер прибывает 
точно по графику, хотя и ему не удалось 
избежать в пути небольшой задержки, 
стоившей нам еще нескольких штраф- 
ных очков. 

Снова мы вместе. Остается последний 
участок ралли. Николай уже вторые сут- 
ки не смыкал глаз, но несмотря на уста- 
лость, он решает и дальше оставаться 
за рулем, а в моих руках — часы, гра- 
фик, схема и атлас дорог. 

И вот, наконец, долгожданный конт- 
рольный пункт; мы возвратились в Уж- 
город. Остается последняя кольцевая 
гонка. Она прошла для нас без особых 
приключений — и вот в общем итоге 
мы получили за скоростные соревнова- 
ния 110,6 очка, а за дорожные — 30 оч- 
ков, т. е. всего 140,6 очка. У экипажа 
С. Тенишев — Н. Ионкин несколько луч- 
ший результат в скоростных соревнова- 
ниях (108 очков), іно зато они «нахвата- 
ли» больше штрафных очков в дороге 
и в результате победа за нами: Николай 


Сучков и я становимся че.мпионами стра- 
ны м чемпионами Спартакиады по ралли. 
Не скрою, что я счастлив. Николай та- 
кое чувство ощущает не впервые: в 
прошлогоднем первенстве СССР он так- 
же был победителем. Накануне старта, 
отправляясь, по обычаю, вместе с дру- 
гими чемпионами, чтобы поднять флаг 
соревнований, он мне шепнул: «Не так 
важно поднять флаг, как опустить его» — 
как известно, опускают флаг уже чем- 
пионы новые. И ■ вот мы, вместе с дру- 
гими новыми чемпионами страны и по- 
бедителями Спартакиады опускаем флаг. 
В классе автомобилей до 2300 см^ это — 
ленинградцы И. Гальперин и Н. Яковлев, 
в классе свыше 2300 см® — рижане 
Я. Стонис и Ф. Машкевич, в классе спе- 
циально подготовленных автомобилей — 
литовцы П. Шатас и В. Лаужецкас. 

Результаты в личном зачете, однако, 
лишь частично отражают итоги первен- 


6у, н тем не менее вдруг оказались по- 
бедителями. Мне хочется сказать по 
этому поводу несколько слов. Победа 
команды Туркменской ССР явилась, 
безусловно, результатом высокой 
сплоченности коллектива и большой его 
волн к победе. По этим показателям 
туркменские раллисты далеко опереди- 
ли многие признанные коллективы, что 
и принесло им заслуженный успех. Но 
в спорте не менее важно и личное ма- 
стерство, стремление к совершенство- 
ванию. А в этом отношении результаты 
отдельных туркменских спортсменов 
прямо-таки настораживают. Достаточно 
напомнить лишь то, чему мы сами яви- 
лись свидетелями. 

По воле жребия две машины из турк- 
менской команды (все они выступали 
на «Моск8ичах-407») оказались нашими 
соседями — у нас был номер 19, а у 
них 17 и 21. И вот, зная о том, что мы 



В программу соревнований вхЬдилн гонки по бетонной кольцевой трассе. 


ства СССР по ралли 1961 года, которое, 
как известно, было также и финалом 
Спартакиады по техническим видам 
спорта. Основным и наиболее важным 
показателем здесь был, разумеется, 
командный зачет и пренеде всего — 
итоги борьбы между командами двена- 
дцати союзных республик, .Москвы и 
Ленинграда. А в этом зачете исход со- 
ревнований был совершенно неожидан- 
ным — победила молодая команда Турк- 
менской ССР, три зачетных экипажа ко- 
торой набрали в общей сумме 197 ма- 
рок, т. е. больше, чем сильные команды 
Эстонской ССР, Латвийской ССР и Моск- 
вы, занявшие последующие места. На 
пятом месте оказалась команда Литов- 
ской ССР н на шестом — команда Ле- 
нинграда. 

Туркменские спортсмены впервые 
приняли участие во Всесоюзных сорев- 
нованиях по ралли. Они і^мели мало 
опыта, слабо знали штурманскую служ- 
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не впервые участвуем в подобных со- 
ревнованиях, туркменские раллисты ре- 
шили применить нехитрый метод — пря- 
мо со старта «садились» нам .на «хвост». 
Я вовсе не собираюсь осуждать их за 
это, тем более, что как водители они по- 
казали себя с лучшей стороны — впер- 
вые участвуя в ралли по горным доро- 
гам, они отлично выдержали труднейшие 
испытания. Но надо сказать, что ис- 
пользование пс>до6ного метода в ралли 
чревато тяжелыми іпоследствиями и 
вносит в общий зачетный результат яв- 
ный элемент случайности. Так, описан- 
ный выше «метод» дважды чуть не свел 
все усилия туркменской команды на нет. 
В первый раз экипаж машины № 21 не- 
сколько отстал от нас и проскочил без 
Отметки СКВ, за что и был наказан 
штрафными очками. А на заключитель- 
ной кольцевой гонке тот же экипаж 
Туркменской команды, пытаясь выдер- 
жать наш график, перевернул машину. 


Финал спартакиады 


Г 




Автор пуолинуемой статьи, победитель 
первенства СССР по раллн в классе 1 
В. Щавелев за рулем автомобиля на 
трассе соревнований. 


ПЕРВЫ 


Все это говорит о том, что метод «ко- 
пирования» в ралли таит в себе весьма 
серьезные опасности и добиться на этом 
пути настоящего закономерного успеха 
нельзя. Туркменские товарищи не долж- 
ны обольщаться своей победой, ее сле- 
дует рассматривать как стимул для 
дальнейшего овладения трудным ма- 
стерством раллиста. 

Итак, соревнования закончены. Они, 
безусловно, послужили хорошей школой 
для участников, помогли им повысить 
мастерство вождения в горных усло- 
виях. Особенно важно то, что трасса и 
условия соревнований были выбраны с 
учетом международных встреч, пред- 
стоящих в будущем соду. 

Два замечания хочется сделать в ад- 
рес организаторов соревнования. Во- 
первых, мне кажется, что три дня и две 
ночи безостановочного движения — это 
слишком большая нагрузка для спортс- 
мена. Тем более это почувствовалось в 
Ужгороде, где дирекция соревнований 
{С. Л. Бесиаравайный) вообще не проя- 
вила необходимой заботы о спортсме- 
нах — плохо было поставлено дело с 
питанием и доставкой к месту отдыха, в 
котором все так нуждались после перво- 
го кольца; нечетко была организована и 
заправка бензином. Как участник боль- 
шинства ралли, проведенных за послед- 
ние годы, я убедился, что в течение со- 
ревнования нужен отдых на 3 — і часа, 
как это практикуется, например, в меж- 
дународном ралли «За мир и дружбу». 
Во-вторых, надо сказать, что служба 
времени на этих соревнованиях тоже 
была не всегда на высоте. Некоторые 
судьи на КВ пользовались часами без 
большой секундной стрелки, а кое-где 
даже своеобразной комбинацией бу- 
дильника и секундомера. Это приводи- 
ло порой к ошибкам при фиксировании 
времени прохождения дистанции участ- 
никами. А ведь на ралли каждая секун- 
да дорога! 

В. ЩАВЕЛЕВ, 
мастер спорта, чемпион СССР 
по ралли 1961 г. 


Успех микроавтомобиля 
«Запорожец» на первенстве 
РСФСР по раллм. 


и звестие о том, что «Запорожец» 
■•будет стартовать на первенство 
РСФСР 1961 года по автомобильному 
ралли, было встречено участниками и 
судьями по-разному. Многие сове- 
товали и не пытаться вступать в борьбу 
с более мощными «Москвичами». Одна- 
ко вскоре отношение к «Запорожцу» из- 
менилось. Многочисленные зрители, 
встречавшие участников у пунктов КВ, с 
большим нетерпением ждали микролит- 
ражку. И, как правило, «Запорожец» не 
заставлял себя ждать. Добротная маши- 
на прошла всю дистанцию без всяких 
неполадок. Надежный двигатель и удач- 
ная конструкция ходовой части позволя- 
ли держать на плохих дорогах большие 
скорости, зачастую недоступные для 
«Москвича». На участке трассы после се- 
ла Дивное шедший следом за «Запорож- 
цем» экипаж «Москвича» пытался до- 
гнать микроавтомобиль, чтобы сверить 
график. Но сделать это водителям «Мо- 
сквича» удалось только на следующем 
КВ. 

В качестве дополнительных соревнова- 
ний судейская коллегия включила гонки 
по ипподрому, скоростной подъем, сла- 
лом и состязание по фигурному вожде- 
нию. Конечно, в гонках по ипподрому и 
в скоростном подъеме «Запорожцу» бы- 
ло трудно тягаться с «Москвичами», в 
классе которых он был заявлен. Однако 
результат, показанный экипажем микро- 
литражного автомобиля в скоростном 
подъеме на холм, не уступал тем, кото- 
рых добились экипажи «Побед». А в сла- 
ломе и фигурном вождении преимущест- 
во юркого «Запорожца» было очевидно. 

Окончательный результат соревнова- 
ний превзошел все ожидания — экипаж 
«Запорожца» показал лучший результат 
во всех классах автомобилей. 

К сожалению, соревнования не обо- 



Й 

СТАРТ 

шлись без недоразумений и накладок, 
которые становятся — увы! — типич- 
ными для ралли. 

Сколько говорилось о необходи.мости 
иметь хорошие часы на пунктах контроля 
времени! Но и в этот раз на КВ в городе 
Черкесске использовались такие «хроно- 
метры», как старые будильники и даже... 
шахматные часы. 

Неприятное впечатление произвел тог 
факт, что для поднятия флага соревно- 
ваний не был приглашен прошлогодний 
чемпион РСФСР по ралли, мастер спор- 
та П. Казьмин, выступавший вне конкур- 
са. Кстати, о выступлениях вне конкурса: 
три экипажа Москвы не смогли получить 
разрешения выступить хотя бы а личном 
зачете, не говоря уже о командном. 8 то 
же время спортсмены Ленинграда участ- 
вовали в соревнованиях на равных пра- 
вах со всеми, правда, под маркой «Ле- 
нинградской области». Создается впечат- 
ление, что в этом вопросе не было про- 
явлено достаточной принципиальности. 

Удачно выбранная трасса требовала от 
спортсменов максимального капряже- ' 

ния. Малейшее ослабление внимания і 

приводило к неприятным последствиям, 
как это случилось, например, с опытны.м 
раллистом, мастером спорта Б. Бори- 
шанским (Калининградский АМК). По 
разным причинам не финишировало 11 ' 

автомобилей из стартовавших 36. Непло- | 

хо выступил женский экипаж. Спортсмен- I 

ки из Пятигорска Л. Кардецкая и ' 

М, Хлебникова, впервые участвуя в со- 
ревнованиях такого масштаба, заняли ' 

шестое место в классе «Москвичей». 

Первенство РСФСР и победу в рес- 
публиканской Спартакиаде завоевала 
команда Саратовской области. 

Среди коллективов физкультуры силь- 
нейшей оказалась вторая команда Кали- 
нинградского автомотоклуба ДОСААФ. 

В личном зачете абсолютно лучший 
результат был показан выступавшими 
вне конкурса на автомобиле «Запоро- 
жец» В. Столбовским и автором этих 
строк. В классе автомобилей «Победа» ' 

первое место завоевал экипаж в соста- ' 

В. Недопекина и С. Чурилова (Москов- I 

Ская область), в классе автомобилей 
«Москвич» первенствовали Л, Рабинович 
и В. Боровик (Ленинградский совнархоз) ( 

И в классе автомобилей вВолга» — 

Ю. Игнатенко и ф. Тимир-Булат (Крас- 
нодарский край). 

Ю. МИХАЙЛОВ, 
мастер спорта. 



Финіал спартакиады % « 


Авто- 

модельное 

многоборье 


Н икогда -еще автомодельный корт 
Центрального автомотоклуба СССР 
не выглядел так празднично, как в 
июле этого т-ода. Здесь па бетонной до- 
рожке разыгрывался финал Спартакиады 
по техническим «идам спорта среди ав- 
томоделистов. 

Встреча конструкторов миниатюрных 
автомобилей в нынешнем году носила 
исключительно упорный характер. Ведь 
очки, «заработанные» автомоделистами, 
влияли на результаты общекомзндного 
первенства. Помимо приза, который 
разыгрывается ежегодно, команде-побе- 
дительнице на этот раз вручался и кубок 
Спартакиады. Претендентов на этот спор- 
тивный трофей было достаточно. Моде- 
листы из четырнадцати союзных респуб- 
лик, городов Москвы и Ленинграда при- 
везли в Расторгуево свои лучшие авто- 
модели. Впервые приняли участие в авто- 
модельном многоборье спортсмены Гру- 
зии, Литвы, Молдавии. 

Тринадцать мастеров спорта, 76 раз- 
рядников и 27 новичков представили тех- 
нической комиссии 115 моделей. Среди 
них — полумакеты с двигателями .внутрен- 
него сгорания 1,5 и 2,5 см®, гоночные мо- 
дели всех кубатур, радиоуправляемые 
модели и др. 

В отличие от прошлых лет полумакеты 
и радиоуправляемые модели получили 
на техническом осмотре более высокие 
поощрительные баллы. 

Так, грузовой автомобиль, построен- 
ный Г. Гороховатским (Киргизия), полу- 
чил 62 балла. Модель ленинградца В. Са- 
куна была оценена в 56,5 балла. Среди 
полумакетов с рабочим объемом двига- 
теля 2,5 см® следует отметить модели 
В. Латкова (РСФСР), Л. Зайца (Таджики- 
стан), С. Казанкова (ААосква), Н. Приход- 
ченко (Украина) и др. 

Но одно дело — технический осмотр, 
а другое — гонки на корте. Ведь по пра- 
вилам соревнования, если полумакет не 
заканчивал дистанцию, все поощритель- 
ные баллы аннулировались. Как же про- 
ходила борьба на корте? 

Перед ходовыми испытаниями полу- 
макетОБ класса 1 ,5 см® особенно волнова- 
лись победители первенства 1960 года 
москвичи, ожидавшие «сюрпризов» со 
стороны своего постоянного противни- 
ка— команды РСФСР. Но к удивлению 
всех, модель перворазрядника Ю. Сте- 
панова принесла команде Москвы 


штрафные очки, а полумакет Ю. Казан- 
цева (РСФСР) был на финише лишь 
седьмым. Первое место завоевала мо- 
дель ленинградца В. Сакуна, второе — 
Г. Дзенытыса (Латвия), третье — С. Чай- 
кова (Киргизия). 

Не менее упорньил было состязание 
полумакетов класса 2,5 см®. Здесь лиди- 
ровала команда Российской Федерации. 
Москвичи вышли на второе место. 

Наибольшее количество гоночных мо- 
делей стартовало Ь классе 2,5 см®. Го- 
ночная модель, сконструированная 
В. Якубовичем (РСФСР), прошла дистан- 
цию со скоростью 125 км/час и принесла 
команде первое место. С несколько 
меньшей скоростью пробежала 500 мет- 
ров модель Е. Ляшенко (УССР). 

Интересно проходило состязание пяти- 
кубовых гоночных моделей. Модель ма- 
стера спорта рекордсмена СССР Б. Ефи- 
мова (Москва) развила скорость 138,461 
нм/час. Со скоростью свыше 125 км/час 
закончили дистанцию модели О. Гречко 
и В. Якубовича (РСФСР). 

Кто же завоевал кубок Спартакиады? 

В результате напряженной спортивной 
борьбы «а первое место вышла команда 
РСФСР, набравшая в комплексном заче- 
те пятнадцать баллов. Второе место за- 
няла команда Латвии (26 баллов), тре- 
тье — спортсмены Киргизии. Москвичам 
пришлось довольствоваться четвертым 
местом. 

Помимо состязаний автомоделей на 
500-метровой дистанции (командный за- 
чет) была проведена двухминутная гон- 
ка и автомодельные ралли в личном за- 
чете. Гонку выиграли С. Казанков, А. Да- 
выдов, Б. Ефимов (модели классов 1 ,5, 
2,5 и 5 см®). В ралли наименьшее откло- 
нение от заявленной скорости дала мо- 
дель Ю. Степанова (Москва). Среди 
моделей с электрическими двигателями 
наивысший -результат был достигнут 
старейшим автомоделистом страны — 
мастером спорта А. Иевским (РСФСР). 

Каждый моделист, принимавший уча- 
стие в финале Спартакиады, имел право 
дать старт своей модели и в заездах на 
установление рекордов Советского Сою- 
за. В классе 1,5 см® на дистанциях 500 и 
1000 метров рекорды установила модель 
С. Казанкова (Москва) показав скорость 
109,756 км/час и 107,784 км/час. 

Отличными результатами подтвердил 
звание сильнейшего моделиста и моск- 


вич Б. Ефимов. Его модель с пятикубо- 
вым двигателем установила три рекор- 
да СССР на дистанциях 1000, 2000 и 

5000 метрюв. Судьи зафиксировали ре- 
зультаты: 140,625 км/час; 133,828 км/час 
и 130,813 км/час. 

На десятикилометровой дистанции по- 
бедила модель 1,5 см®, построенная ма- 
стером спорта А. Сухановым. 

При сравнении этих результатов с 
■прошлогодними бросается в глаза уве- 
личение скоростей; отрадно также, что 
повысился прюцент финишировавших мо- 
делей. Однако нельзя умолчать и о не- 
доработках наших спортсменов. Зани- 
маясь форсированием двигателя, подбо- 
ром и составлением горючих смесей, они 
не уделяли д-остаточного внимания ходо- 
вой части моделей, не позаботились о 
надежности колес. Это привело к тому, 
что, развивая большие скорости, моде- 
ли сходили с дистанции из-за поломок 
ходовой части. 

На многих моделях были установлены 
двигатели с калильным зажиганием. Для 
их запуска необходимы хорошие аккуму- 
ляторы. К сожалению, в продаже их нет. 

Автомодельное многоборье показало, 
что 1961 год не пропал для моделистов 
даром — сделан еще шаг на пути к овла- 
дению мастерством в этом сравнительно 
новом виде спорта. 

Г. ШПРЕРЕГЕН, 
зам. гпавного судьи. 

Фото в. ДОВГЯЛЛО. 


В. Сакун (г. Ленинград) на старте. 
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Финал спартакиады 


ФАВОРИТЫ ВЫНУЖДЕНЫ 
НО ТЕСНИТЬ С Я 


Н елегкий путь пришлось пройти 
спортсменам-водномоторникам в 
борьбе за право выступить на фи- 
нальных соревнованиях спартакиады по 
техническим видам спорта. В программу 
этих соревнований входили гонки скуте- 
ров СИ-175 и СА-250, мотолодок МА-250, 
а также глиссеров ГА-250 «а Дистанцию 
в 1 и 10 км. 

Впервые в крупных водно-моторных 
соревнованиях были представлены не 
только признанные фавориты голубых 
дорожек — команды Москвы, РСФСР, 
Латвии, Украины, но и коллективы таких 
«сухопутных» республик, как Казахстан, 
Туркмения и др. 

Команду Украины составляла почти ис- 
ключительно молодежь, которая на ро- 
зыгрыше первенства республики остави- 
ла позади признанных весов. Довольно 
успешно выступили украинские спортс- 


мены и в финале. Отличную технику и 
мастерство продемонстрировал юный 
Валерий Ридер, победивший в заезде 
скутеров класса СИ-175 и выполнивший 
норму мастера спорта. Показанная им 
скорость 78,091 км/час лишь немногим 
ниже всесоюзного рекорда. 

В числе призеров класса СИ-175 впер- 
вые оказались представители Армении — 
А. Галстян и Р. Африкян, занявшие со- 
ответственно втброе и пятое места и 
проложившие тем самым путь к победе 
своему коллективу в командном зачете. 
Армянских спортсменов отличали сме- 
лость и мастерство выполнения поворо- 
тов 'На больших скоростях. 

В сонке 2X10 км первое место выиг- 
рал представитель Белоруссии Б. Радько. 

Интересно отметить, что в число при- 
зеров не попал ни один представитель 
команд Москвы и РСФСР, хотя в распо- 


ряжении этих коллективов имеется от- 
личная материальная часть. 

Борьба в следующем номере п|эо- 

граммы — заездах скутеров СА-250 

еще больше обострилась. От Москвы 
здесь выступали неоднократные чем- 
пионы и рекордсмены страны Г. Пенько 
и В. Петрухин. 

■В зтом классе к участию в соревнова- 
ниях допускались суда только с отечест- 
венными или самодельными двигателя- 
ми, поэтому выступление Пенько и Пет- 
рухина — инженеров-машиностроителей, 
создавших в прошлые годы своими си- 
лами ряд гоночных двигателей, ожида- 
лось с особым интересом. Однакр 
москвичи выполнили свою задачу лишь 
наполовину: успех В. Петрухина, бывше- 
го первым на обеих дистанциях и на- 
гражденного призом журнала «Смена», 
не сумел подкрепить Г. Пенько, оказав- 
шийся за чертой призеров. Самоотвер- 
женно боролся за победу в этом классе 
украинский гонщик Лебедь, выступав- 
ший на самодельном моторе. Дважды 
лидировал он в заездах, но оба раза его 
постигала неудача: спортсмен никак не 
мог приноровиться к химкинской волне 
и вылетал из скутера. 

В командном зачете гонки в классе 
принесли успех латышам, кото- 
рые заняли три призовых места. Осо- 
бенно следует отметить Я. Витолиньша, 
выступавшего на судне с форсирован- 
ным двигателем «Москва». 

После .двух номеров программы лиде- 
рами оказались команды Армении и 
Латвии. Причины бурного натиска пери- 
ферийных команд и молодых спортсме- 
нов «роются, с одной стороны, в росте 
массовости, а с другой — в улучшении 
материальной части. Теперь моторы 
«Дельфин» уже не редкость в боль- 
шинстве периферийных команд. Новая 
современная техника привела к росту 
средних скоростей, которые неуклонно 
приближаются к рекордным. 

Заезды мотолодок МА-250 выдвинули 
в группу лидеров еще одну команду — 
спортсменов Ленинграда. На обеих ди- 
станц^х от начала и до конца лидиро- 
вали Ю. Смирнов и 3. Атаманова, на- 
гражденные призом журнала «За ру- 
лем». За второе место упорно борюлйсь 
тульские спортсмены — супруги Кузне- 
ченко и латыши А. Луропс и Я. Акопов. 

В десятикилометровых гонках туляки 
пришли вторыми, проиграв ленинград- 
цам всего Лишь несколько секунд, а в 
километровке вынуждены были ' до- 
вольствоваться третьим местом. Все эти 
три экипажа выступали «а моторах 
«Москва». 

Борьба за победу в технических видах 
спорта, как известно, начинается задол- 
го до решающих заездов. У верстака, за 
чертежным столом развивается заочный 
поединок технических идей, инженерно- 
го чутья и спортивного опыта. 

Непрерывен и беспокоен был поиск 
новаторов, занятых решением проблемы 
скорости. Лидеры соревнований при 
Техническом подготовке моторов, наряду 




с .•Е--'-е — ем окон, повысили степень 
сжі~-я 8 — 3,5 и прибегли к полиров- 
*е "взовоздушных трактов и подводной 
чгст-. Ленинградцы в целях сокращения 
потерь мощности при трении сняли от- 
ка-ивающую помпу, а туляки пошли еще 
дальше, удалив шестерню заднего хода 
и крыльчатку. Кроме того, туляки отка- 
зались от пружинной подвески мотора, 
заменив ее на жесткую. Это позволило 
им всегда сохранять точность установки 
двигателя относительно корпуса, что, 
как известно, положительно влияет на 
тягу винта. 

Наиболее значительной іпеределке 
подвергли свой мотор латыши. Они до- 
полнительно расточили диффузор, из- 
менили редукцию, ввели дополнитель- 
ный канал охлаждения в зоне свечи и 
установили масленку для смазки корен- 
ного подшипника. 

Однако решающими факторами, по- 
влиявшими на исход борьбы в группе 
лидеров, по-прежнему были тщатель- 
ность и качество общей подготовки ма- 
териальной части, ее безотказность. 

Особо следует сказать о глиссерах, 
которые принадлежат к сравнительно 
мало распространенному у нас типу су- 
дов. При сооружении их приходится 
сталкиваться с рядом инженерных про- 
блем, поэтому заезды глиссеров пред- 
ставляли .помимо чисто спортивного и 
технический интерес. 

К сожалению, подавляющее боль- 
шинство их было переделано из скуте- 
ров. Нежелание и боязнь разрабатывать 
новые типы корпусов для глиссеров, по- 
видимому, являются одной из причин 
скромных результатов, показанных на 
этих судах. 

В финальных соревнованиях вообще 
удалось познакомиться только с двумя 
новыми оригинальными типами корту- 
сов — скутером конструкции Кременчуг- 
ского клуба ДОСААФ, на котором вы- 
ступал В. Ридер, и глиссером Крашен- 
никова (Ленинград). Оба корпуса пред- 
ставляют безусловный интерес, особенно 
скутер, который, как показали сравни- 
тельные испытания, по своим ходовым 
качествам превосходит лучшие иностран- 
ные образцы. 

Когда были подведены итоги спортив- 
ной борьбы, оказалось, что победила 
команда Армении, на втором месте — 
спортсмены Ленинграда, .на третье вы- 
шли украинцы. 

Б. ГИБНЕР. 

На снимках: вверху — напряженный 
поединок скі'теристов. внизу — мото- 
лодки в предстартовой зоне. 

Фото в. ДОВГЯЛЛО. 



ОБ ЭТОМ НЕЛЬЗЯ УМАЛЧИВАТЬ 


С оревнования водномоторников, 
входившие в финал Всесоюзной 
спартакиады по техническим видам спор- 
та, собрали в Москве сильный со- 
став. Они ожидались периферийными 
спортсменами как большой праздник, 
как экзамен на спортивную зрелость и 
как своеобразные курсы, где можно по- 
учиться не только мастерству вождения 
судов, но и организации соревнований. 
К сожалению, этот праздник был испор- 
чен. 

Руко-водитеяи Центрального Морского 
клуба ДОСААФ безответственно отнес- 
лись к подготовке этого первенства. На- 
пример, комендант соревнований, работ- 
ник клуба Меркулов «и разу не соизво- 
лил почтить их своим присутствием. На- 
чальник дистанции Романов не был в 
состоянии поізнакомить судей с «голу- 
бой трассой», потому что сам не знал 
ее. В результате на первом же этапе в 
классе СИ-175 по вине судей большин- 
ство участников вместо пяти кругов, 
прошло лишь четыре. В этих условиях 
определить победителя не представля- 
лось возможным, и заезд пришлось пе- 
реиграть на следующий день. Романов 
был отстранен, но сменивший его Дру- 
гой представитель морского клуба Ка- 
линин оказался не лучше своего пред- 
шественника. По его вине старты за- 
держивались на час и даже больше: то 
не оказывалось ракет, то на дистанции 
не было «чистой» воды, то никак не уда- 
валось разыскать представителей спаса- 
тельной службы. 

Судьи 1-й и 2-й категории, выделен- 
ные клубом, оказались явно не на высо- 
те положения. Так, судья при участниках 
Винников не .знал своих обязанностей, и 
кроме того, позволил себе явиться на 
соревнования в нетрезвом виде. 

Много нареканий вызвала работа спа- 
сательной службы. Членами главной су- 


дейской коллегии приходилось букваль- 
но упрашивать ее представителей во- 
время явиться на старт соревнований. 
Но это мало помотало. Спасатели, не 
считаясь ни с кем, каждый день задер- 
живали начало соревнований. Кроме 
того, они продемонстрировали полное 
неумение подойти к спортсмену, терпя- 
щему бедствие — всякий раз они созда- 
вали большую волну. В один из дней 
пришлось временно прекратить гонки 
изчза плохой работы спасательной 
службы. 

В результате главная судейская кол- 
легия оказалась в трудном положении 
и тоже не смогла избежать в своей ра- 
боте ошибок. 

Недостатки в организации соревнова- 
ний нервировали участников и, безус- 
ловно, отразились на спортивных ре- 
зультатах. Следует сказать, что во время 
соревнований не было налажено питание 
спортсменов. Ответственный за этот 
участок работы тов. Баранов почти не 
показывался на соревнованиях. Ему же 
было поручено организовать отъезд 
спортсменов. Но он даже не подал заяв- 
ки на железнодорожные билеты. 

Может быть, много заботы организа- 
торы проявили о зрителях? Нет, и этого 
сделано не было. Никто не позаботился 
дать о соревнованиях своевременную 
информацию, организовать радиорепор- 
таж и острая спортивная борьба на воде 
проходила, можно сказать, при совер- 
шенно пустых трибунах. 

Огорчительный урок преподнесли лю- 
бителям водно-моторного спорта орга- 
низаторы соревнований в Химках. 
Остается надеяться, что подражать та- 
кому примеру никто не захочет. 

Я. ЛАГНО, 

судья республиканской категории, 
начальник Тернопольского морского 
клуба ДОСААФ. 



Финал еаартакмьды 






НОВЫЕ 

Б. КАРМАНОВ, 
ведущий 

конструктор ЦКЭБ 
мотоциклостроення 

СОВЕТСКИЕ 

ГОНОЧНЫЕ 

МОТОЦИКЛЫ 



Д ва года тому назад ЦКЭБ мото- 
циклостроения изготовило первые 
опытные образцы нового гоноч- 
ного мотоцикла С-259 (класс до 250 см®), 
созданного в содружестве советскими 
и чехословацкими специалистами. 

На этих мотоциклах не раз весьма 
успешно выступали советские гонщики 
в сезоне 1960/61 г. Так, заслуженный 
мастер спорта Николай Севостьянов 
дважды выиграл звание чемпиона 
СССР по шоссейно-кольцевой гонке *> 
завоевал первое место в международ- 
ных соревнованиях на таллинской м 
рижской трассах. 

На базе мотоцикла С-259 в 1960 го- 
ду ЦКЭБ спроектировало и. изготовило 
первые образцы мотоцикла С-360 
(класс до 350 см3), которые также хо- 
рошо зарекомендовали себя на все- 
союзных и международных соревнова- 
ниях. 

Увеличение рабочего объема с 247 до 
347 см° получено за счет большего хода 
поршня и диаметра цилиндров. Поэтому 
кривошипно-поршневая группа двигате- 
лей С-259 и С-360 не взаимозаменяемы. 


Больший рабочий объем двигателя 
С-360 потребовал изменения диаметров 
клапанов и диффузора карбюраторов. 
Увеличение мощности, крутящего мо- 
мента и скорости двигателя заставило 
усилить сцепление, увеличить шаг цепи 
и изменить передаточное число задней 


передачи, а также применить шины 
большего размера. 

Все остальные узлы обоих мотоциклов 
взаимозаменяемы. 


Поскольку конструкции мотоцик.зов 
С-360 и С-259 аналогичны, расскажем 
лишь об устройстве базового С-259. Па- 
раметры, неодинаковые для мотоцик- 
лов, приведены ниже. 

Двигатель С-259 — двухцилиндровый с 
двумя верхними распределительными 
валами. Алюминиевые цилиндры выпол- 
нены раздельно, расположены они по- 
перек оси рамы мотоцикла и наклонены 
вперед под углом 10° к вертикальной 
оси. В цилиндры запрессованы гильзы 
иэ высоконикелевого чугуна, обладаю- 
щего большой износостойкостью. Кар- 
тер является общим для двигателя, ко- 
робки передач и сцепления, в его ниж- 
ней полой части находится резервуар 
для масла. Преимущества такого карте- 
ра; меньший вес, снижение центра тя- 
жести мотоцикла, ускорение прогрева 
масла при запуске двигателя. Картер со- 
стоит из трех частей и двух крышек, 
Имеющих разъемы вдоль оси рамы мо- 
тоцикла н отлитых из магниевого 
сплава. 

Коленчатый вал двигателя — двухко- 
ленный, трехопорный. Он собирается из 
четырех частей, соединяемых торцовы- 
ми Шлицами, и стягивается тремя болта- 
ми с дифференциальной резьбой. 

В большой головке шатуна применен 
двухрядный роликовый подшипник с се- 
паратором из дюралюминия. Ролики ра- 
ботают, с одной стороны, по кольцу, на- 
детому на каждый кривошипный палец 
коленчатого вала, а с другой — по телу 
шатуна. Шатуны — стальные (усиленные), 
полированные, с бронзовыми втулками 
в малых головках. Поршни двигателя 
сделаны из жаростойкого алюминиевого 
сплава и отлиты в кокиль. Каждый пор- 
шень снабжен двумя компрессионными, 
одним маслосъемным кольцами и соеди- 
нен с шатуном плавающим пальцем. 

Привод механизма газораспределения 
осуществляется от коленчатого вала 
тремя цилиндрическими и семью кони- 
ческими шестернями. Вращение от ниж- 
них шестерен распределения, размещен- 
ных в картере двигателя, передается 
наверх к шестерням, смонтированным в 
квртерю распределительного механизма 
при помощи вертикального вала, ось ко- 
торого параллельна осям цилиндров. 
Зал соединяется с ведомой нижней ко- 
нической шестерней эвольвентными 
шлицами. В верхней части он имеет ко- 
ническую шестерню, выполненную за од- 
но целое с ним и входящую в зацепление 
с конической шестерней, изготовленной 
так же за одно целое с задним распре- 


делительным валом. Вращение от него 
к переднему валу передается двумя ко- 
ническими шестернями, хвостовики ко- 
торых образуют горизонтальный вал. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Вес мотоцикла (сухой) 
в обтекателе кг. 

Наибольшая скорость в 
обтекателе км/час 

Диаметр цилиндра и 
ход поршня 

Степень сжатия 

Максимальная мощ- 
ность двигателя 


С-259 

125 

190 

55 X 52 
10.7 — 11.0 

38 — 39 л. с. 
при 11 500 — 1 1 900 
об/мин. 


с-зео 

130 

210 

62 X 57.6 
10,7—10,8 

50.5—50.6 л. с., 
при 10 100—10 200 
об/.чнн. 
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Таким образом, коническая шестерня 
заднего распределительного вала вхо- 
дит в зацепление еще с двумя кониче- 
скими шестернями (вертикального и го- 
ризонтального валов) и является по от- 
ношению к ним промежуточной (пара- 
зитной). Оба хвостовика шестерен гори- 
зонтального вала соединяются между 
собой при гюмощи муфты с эвольвент- 
ными шлицами и вращаются в двух 
бронзовых втулках. Каждый распредели- 
тельный вал вращается на четырех ша- 
рикоподшипниках, и на нем монтируют- 
ся .по два кулачка. Впускные и выпускные 
кулачки имеют различные профили, а 
потому они невзаимозаменяемы. 

Кулачки прикреплены к муфтам с по- 
мощью цилиндрического штифта и гай- 
ки. АЛуфта насаживается на крнус рас- 
пределительного вала и затягивается той 
же гайкой. Ослабив ее, можно повора- 
чивать муфту относительно распредели- 
тельного вала и тем самым ставить кула- 
чок в нужное положение. Так обеспечи- 
вается точность установки и перестанов- 
ки фаз газораспределения. 

Картер распределительного механиз- 
ма крепится и двум раздельным голов- 
кам цилиндров винтами и болтами. Обе 
гоповки в сборе с картером механизма 
распределения монтируются на двига- 
тель как одно целое. 

Выпускные іклапаны двигателя выпол- 
нены из жаростойкого сплава, впуск- 
ные — из титанового. Клапаны работают 
в бронзовых направляющих. Клапанные 
пружины — двойные, цилиндрические. 
Управление клапаном от кулачка произ- 
водится одноплечим рычагом (роке- 
ром) через шарик, срезанный с нижней 
стороны. Регулировка зазора в клапанах 
осуществляется подбором таких шари- 
ков, имеющих разную высоту среза. На 
торец штока клапана надет колпачок из 
закаленной стали. Для повышения изно- 
состойкости трущиеся поверхности роке- 
ров и кулачков наплавлены сормайтом. 

Система смазки двигателя С-259 цир- 
куляционная с сухой кривошипной каме- 
рой. Циркуляция масла обеспечивается 
двухступенчатым шестеренчатым насо- 
сом, смонтированным в правой крыш- 
ке картера. Масло забирается из мас- 
лорезервуара через сетчатый фильтр с 
крупной сеткой и, пройдя маслонасос, 
прокачивается через другой фильтр с 
белее мелкой сеткой, размещенный в 
правой крышке картера. Затем путь мас- 
ла разветвляется: часть смазки подается 
по сверленым каналам к вкладышу сред- 
ней опоры коленчатого вала и идет в 
два маслоуловительных кольца, прикле- 
панных к обеим средним щекам колен- 
чатого вала. Далее масло центробежной 
силой нагнетается по сверлению в кри- 
вошипном пальце каждой из щек и че- 


рез паз, образованный срезанной частью 
зуба торцовых шлиц, поступает к кольце- 
вой канавке, выполненной на внутренней 
поверхности кольца роликового под- 
шипника большой головки шатуна. При 
этом в маслоуловительных кольцах про- 
исходит очистка масла (центрофугирова- 
ние). Из кольцевой канавки масло на- 
гнетается через ряд радиалыных сверле- 
ний в кольце на беговую дорожку роли- 
ков. 

Другая часть масла подается вверх по 
шлангу к картеру распределения. Здесь 
под давлением смазываются втулки ше- 
стерен горизонтального вала и рокеров, 
а также трущиеся поверхности кулачков 
и рокеров. 

все остальные узлы « сопряжения 
двигателя смазываются разбрызгива- 
нием и самотеком. 

Из верхней части двигателя масло сте- 
кает в маслореэервуар картера по двум 
трубкам, расположенным впереди ци- 
линдров. Вторая ступень маслонасоса 
откачивает масло из кривошипной каме- 
ры картера в маслореэервуар. При этом 
масло подается по сверленным каналам 
в верхнюю часть полости коробки пере- 
дач и попадает на ее шестерни. На ниж- 
ней стенке полости сделан паз и отвер- 
стие для стока масла в маслореэервуар. 
Поскольку шестерни коробки передач не 
погружены в масло, гидравлические по- 
терн отсутствуют. 

Для определения необходимого уров- 
ня масла в резервуаре в правой части 
картера имеется контрольное отверстие. 

Система зажигания в новых гоночных 
мотоциклах питается от аккумуля- 
торной батареи, работающей на разряд. 
Для ускорения процесса сгорания каж- 
дая головка цилиндра снабжена двумя 
свечами. Поэтому применен прерыватель 
с двумя молоточками и две двухискро- 
вые катушки. На двигателе установлены 
высококалильные свечи ТО, 85 или ТОБ 
с десятимиллиметровой резьбой вверт- 
ной части, длина которой равна 18 мм. 
Прерыватель вьиюлнен в виде отдель- 
ного агрегата на самостоятельных опо- 
рах, Он имеет передаточное отношение 
привода 1 : 2, расположен на правой 
крышке картера и приводится во вра- 
щение от промежуточного вала распре- 
деления. 

Система питания состоит из двух пря- 
моточных карбюраторов и одной отдель- 
ной поплавковой камеры. На С-259 при- 
менены карбюраторы К-99С с диамет- 
ром диффузора 28 мм, а на С-360 — К-99М 
(30 мм). Топливный бак изготовлен из 
листового алюминия и крепится к раме 
мотоцикла на подушках резиновыми 
кольцами. 

Для контроля числа оборэотов двигате- 
ля мотоцикл имеет тахометр. 


Крутящий момент от двигателя пере- 
дается двумя цилиндрическими шестер- 
нями с передаточным числом 2,385. 
Многодисковое сцепление, работающее 
в масляной ванне (трущаяся пара — 
пластмасса по стали), снабжено пятью 
нажимными цилиндрическими пружи- 
нами. 

На мотоцикле применена шестисту- 
пенчатая, трехходовая коробка переме- 
ны передач (без прямой передачи), 
имеющая два вала. Шестерни коробки 
передач, не связанные жестко с валами, 
вращаются на роликовых подшипниках. 
Передаточные числа коробки передач: 
2,154; 1,563; 1,279; 1,10; 1,00; 0,909. 

Включение передач производится по- 
средством кулачков и лазов, выполнен- 
ных негюсредственно на шестернях. По- 
следние вместе с кулачками передвига- 
ются по шлицам валов тремя вилками, 
управляемыми барабаном с тремя фи- 
гурными пазами (в них входят выступы 
вилок). Фиксация передач обеспечи- 
вается пружинным фиксатором, который 
входит в соответствующие углубления- 
барабана. 

Задняя силовая передача — цепная, 
открытая. Регулировка натяжения цели 
производится смещением оси заднего 
колеса при помощи натяжек. 

Ходовая часть. В новых гоночных мо- 
тоциклах применена двойная трубчатая 
рама (закрытая, сварная). Телескопиче- 
ская передняя вилка снабжена гидрав- 
лическими^ амортизаторами. Задняя под- 
веска — рычажная с качающейся вил- 
кой. Элементами іподрессоривания зад- 
ней подвески являются цилиндрические 
пружины, размещенные в корпусах гид- 
равлических амортизаторов. Пружины 
не закрыты кожухами, что улучшает ох- 
лаждение амортизаторов. Для создания 
переменной жесткости наружный Диа- 
метр пружин прошлифован на конус. 

Колеса мотоциклов не взаимозаменяе- 
мы и имеют дюралюминиевые обода. 
Ступицы колес отлиты из магниевого 
сплава. В тормозных барабанах запрес- 
сованы чугунные гильзы, причем сами 
тормоза — двухколодочные, двухкулач- 
ковые (са.чозатормаживающиеся). Для 
лучшего охлаждения тормозного бара- 
бана ступицы колес снаружи оребрены. 
Кроме того, на переднем тормозе есть 
еще заборник воздуха. 

Мотоцикл имеет седло-подушку из 
губчатой резины и снабжен обтекателем 
из стеклопластика, выполненным в соот- 
ветствии с правилами ФИМ. 

Таковы в общих чертах основные осо- 
бенности новых гоночных мотоциклов, 
которые, как показали соревнования, 
могут успешно соперничать с мотоцик- 
лами зарубежных фирм. 



ИНЖЕНЕРЫ ОТВЕЧАЮТ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ 



УХОД ЗА ПЕРЕДНЕЙ 


ПОДВЕСКОЙ 


И ногда автомобиль стремится пере- 
мещаться вправо или влево от на- 
правления движения, что застав- 
ляет водителя .прикладывать дополни- 
тельное усилие к рулевому колесу. Это 
явление, называемое уводом, обычно 
вызывается (при отсутствии повреждения 
передней подвески и рамы) большой 
разницей в углах развала и продольного 
наклона оси поворотной стойки право- 
го и левого колес и может быть устра- 
нено регулировкой углов. Как устано- 
вить, требуется ли устранить увод? 

Когда автомобиль движется по пра- 
вой стороне дороги, из-за поперечного 
уклона дорожного полотна, его будет 
слегка уводить вправо. Такое явление 
закономерно. Но если -и при движении 
по дороге горизонтального профиля или 
по осевой линии наблюдается увод, тог- 
да необходимо пересадить пассажиров 
с одной стороны на другую и опреде- 
лить, что это даст. Если увод прекратит- 
ся, — регулировка не .нужна, если же он 
продолжается в сторону, свободную от 
пассажиров, рекомендуется произвести 
соответствующую регулировку. 

Надо только помнить, что автомобиль 
уводится в сторону колеса, имеющего 
больший угол развала и меньший угол 
продольного наклона оси поворота, В 
случае, если регулировка углов развала 
оказывается недостаточной, иногда при- 
ходится с целью уменьшения угла про- 
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Рис. 1 . Нижний шарнир стойки перед- 
ней подвески (левый). 

дольного наклона оси поворота, уста- 
навливать эксцентриковую втулку мет- 
кой назад (положение 4 на рис, 1). На 
рис. 1 показаны четыре положения мет- 
ки, которым соответствуют значения 
углов развала и продольного наклона 
оси поворота, представленные в таблице. 


делают свыше 900 об/мнн. Ввиду боль- 
ших центробежных сил, дисбаланс ко- 
лес вызывает опасные вибрации, кото- 
рые могут привести к их «вилянию». 

Обычно «виляниё», ощущаемое преж- 
де всего на рулевом колесе, .появляется 
в диапазоне скоростей от 60 до 
75 км/час при движении по хорошей до- 
роге. Его необходимо сразу же устра- 
нить, поскольку вибрации вредно отра- 
жаются на деталях подвески и рулевого 
управления и делают езду на автоьюби- 
ле небезопасной. 

Причиной вибраций являются плохо 
сбалансированные передние колеса, 
причем большее влияние имеет левое 
колесо, расгіоложенное ближе к сошке 
рулевого управления. Когда обнаружи- 
лось «виляние», следует осмотреть ко- 
леса с внутренней стороны, так как при- 
чиной его может быть комок грязи, при- 
липший к диску. У автомобилей с боль- 
шим пробегом это явление усугубляется 
повышенными зазорами в резьбовых 
шарнирах передней .подвески и шарни- 
рах рулевых тяг. Иногда этот де- 
фект вызывается слабой затяжкой гаек 
пальцев стойки (рис. 2), и после их под- 
тяжки (вследствие повышения силы тре- 
ния в шарнире) устраняется. 

Не следует опасаться при этом неко- 
торого повышения усилия на рулевом 
колесе. После очень небольшого пробе- 
га автомобиля, усилие вновь станет нор- 
мальным. Устранять таким путем «виля- 
ние» можно лишь при небольшом дис- 
балансе передних колес, и только тща- 
тельное уравновешивание их полностью 
устранит это явление. 

Балансировочные грузики надо распо- 
лагать по возможности симметрично с 
наружной и внутренней сторон колеса. 

Изменение положения эксцентриковой 
втулки резко нарушает схождение ко- 
лес. Поэтому после каждой регулировки 
угла развала необходимо тщательно от- 
регулировать их схождение. 

При прогибах подвески величина 
схождения изменяется. В связи с этим 
регулируют его, когда на переднем си- 
денье находятся два пассажира. После 
законтривания гаек правой рулевой тя- 
ги нужно обязательно вновь проверить 
величину схождения. Нужно иметь в ви- 
ду, что при сильном ударе передним 
колесом, например о бортик тротуара, 


Параметры 

Положение метки 

1 

2 

3 

4 


Угол развала колеса 

Мини- 

Средний 

Макси- 

Средний 

Угол продольного на- 

мальный 


мальный 

Средний 

Макси- 

Средний 

Мини- 

клона осн поворота 
колеса 


мальный 

мальный 



Тщательное уравновешивание колес — 
фактор, от которого зависит как срок 
службы шин, так и управляемость авто- 
мобиля. При максимальной скорости 
движения колеса автомобиля «Москвич» 


можно погнуть нижние рычаги или дета- 
ли рулевого привода и нарушить схож- 
дение. В этом случае даже после регу- 
лировки \и установления правильной ве- 
личины схождения может наблюдаться 


Проао.зясенне. См. ствтью того же автора в «За рулем» М 8 за 1961 г. 
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ненормальный износ деталей передней 
подвески и рулевого привода, устранить 
который можно будет только после за- 
мены поврежденных деталей. 

Если требуется увеличить угол разва- 
ла на автомобиле с большим пробегом 
и отсутствием запаса регулировки не 
только в нижнем шарнире (эксцентрико- 
вая втулка повернута меткой внутрь), но 
и на оси верхних рычагов (ось поверну- 
та так, что резьбовые цифры смещены 
наружу), то в виде исключения допу- 
скается смещение крепежных отверстий 
относительно оси резьбовых цапф на 
оси верхнего рычага до 3—4 мм. В этом 
случае надо заварить отверстия в бо- 
бышках и просверлить новые. Можно 
таким же способом 'сместить отверстия 
во фланце верхнего шарового шарнира. 
Удлинять каким-либо способом верхний 
рычаг или смещать отверстия для 
крепления оси нижних рычагов на попе- 
речине подвески недопустимо. 

8 регулировочном узле нижней опо- 
ры стойки передней подвески иногда на- 
блюдается провертывание эксцентри- 
ковой втулки относительно опоры 
(см. рис. 2). Это самопроизвольное про- 
ворачивание втулки резко нарушает 
схождение колес, что в свою очередь 
приводит к быстрому износу шин перед- 
них колес. Причины такого дефекта кро- 
ются главным образом в недостаточной 
затяжке гайки 5 (торцовые зубья втулки 
и опоры неплотно входят в зацепление) 
и в .плохом прохождении смазки в зазор 
между пальцем стойки и втулкой. Втул- 
ка из-за отсутствия смазки, проникнове- 
ния грязи и коррозии начинает провер- 
тываться заодно с пальцем стойки, исти- 
рая фиксирующие зубья. Для сохране- 
ния последних также важно при регули- 
ровке отпускать гайку 5 настолько, что- 
бы торцовые зубья вышли из зацепле- 
ния и не могли истираться’ при повора- 
чивании в момент регулировки. 

На рис. 3 показан нижний шарнир со 
стальной эксцентриковой втулкой 3 (вме- 
сто латунной) и дополнительной тексто- 
литовой шайбой 4, устанавливаемых на 
автомобиле «Москвич-407» с мая 1960 г. 
Г^и смазывании нижнего шарнира смаз- 
ка должна выходить из-под обоймы 4 
(см. рис. 2) и из-под упорного кольца 6 
(см. рис. 3). Если она выходит между 
опорой и фланцем эксцентриковой втул- 


Рис. 2. Нижний шар- 
нир стойки с латун- 
ной регулировочной 
втулкой; 1 — палец 
стойки; 2 — опора 
стойки: 3 — эксцент- 
риковая втулка; 4 — 
обойма: 5 — гайка 
пальца стойки; 6 — 
упорное кольцо. 




ИНИІЕНЕРЫ ОТВЕЧАЮТ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ 



„МОСКВИЧА" 


ки гѵо торцовым зубьям, рабочие по- 
верхности не смазываются. В данном 
случае требуется немедленно разобрать 
соединение и устранить неисправность. 
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Рис. 3. Нижний шар- 
нир стойки со стальной 
регу.тировочной втулкой: 
1 — палец стойки; 2 — 
опора стойки; 3 — экс- 
центриковая втулка; 4 — 
текстолитовая шайба; 
5 — гайка пальца стой- 
ки; 6 — упорное кольцо. 


Если нижний шарнир стойки передней 
подвески полностью нагружен весом пе- 
редней части автомобиля, то верхний 
освобожден от нагрузки (кроме незна- 
чительного веса верхнего рычага). На 
него действует лишь постоянная боко- 
вая сила, прижимающая палец шарнира 
к гнезду по направлению к середине ав- 
тоАѵобияя (рис. 4), а также периодиче- 
ские реакции от тормозных сип. 


Рис. 4 Верхний шаровой 
шарнир с новым резино- 
вым чехлом. 



Вот почему срок служ- 
бы шарнира при нор- 
мальной . эксплуатации 
превышает 40 тыс. км. 
Ввиду же того, что из- 
нос является односто- 
ронним (по внутренней 
части сферы пальца и 
вкладыша, показанной 
на рис. 4 толстой черной 
линией), долговечность 
шарнира можно увели- 
чить, повернув его на 
180° по вертикальной 
оси. 

Иногда делают неверный вывод о 
преждеаременном чрезмерном износе 
шарового шарнира на том основании, 
что при покачивании рукой за колесо 
раздается стук. Между тем он вполне 
закономерен и объясняется конструктив- 
ным осевым зазором пальца в шарнире. 
При движении автомобиля этого стука 
никогда не бывает, так как усилие пру- 
жины (25 кг/см) во много раз превы- 
шает вес верхнего рычага. 

В феврале 1961 года Московский за- 
вод малолитражных автомобилей изме- 
нил уплотнение верхнего шарового шар- 
нира. Вместо набора стальных шайб с 


поджимной пружиной, которые были 
недостаточно износостойки, теперь при- 
меняется резиновый грязезащитный че- 
хол. При установке его, болты крепле- 
ния шарнира к верхнему рычагу долж- 
ны быть перевернуты (головками вниз), 
во избежание истирания чехла о гайки и 
выступающие концы болтов. 

8 отдельных случаях при длительной 
эксплуатации автомобиля на плохих до- 
рогах наблюдается некоторая осадка 
іпружины передней подвески. В данном 
случае, если нет новой пружины, можно 
подкладывать под верхний торец старой 
пружины стальные шайбы (толщиной 
10—15 мм). При этом передняя часть ав- 
томобиля поднимается на 20 — ^30 мм. 

Многда кажется будто бы амортизато- 
ры не работают на сжатие. Необходимо 
иметь в виду, что при ходе сжатия лю- 
бой подвески работает упругий элемент 
(рессора, пружина или торсион) и уси- 
лие амортизаторов должно быть в 4 — 5 
раз меньше, чем при ходе отдачи. 

При действительной потере усилия хо- 
да сжатия можно рекомендовать гюдтя- 
нуть гайку резервуара специальным клю- 
чом (показанным в заводской инструк- 
ции). Если такая подтяжка не даст ре- 
зультатов, тогда самортизатО'р надо заме- 
нить. 


Срок службы резиновых втулок оси 
нижних рычагов подвески находится в 
пределах 40 — 50 тыс. км. Для нормаль- 
ной работы передней подвески необхо- 
димо, чтобы изношенные втулки были 
заменены новыми. Кустарное изготовле- 
ние их, ввиду высоких требований к ка- 
честву резины, совершенно недопустимо. 

Как показали испытания и опыт экс- 
плуатации автомобилей, шины новых 
моделей М-57 и М-59, устанавливаемые 
на автомобиле «Москвич» с начала 
1960 г. (производства Московского шин- 
ного завода) по износостойкости значи- 
тельно превосходят шины прежней мо- 
дели М-45. Это объясняется как изме- 
ненной их конструкцией (более плоский 
и широкий протектор с улучшенным ри- 
сунком и увеличенной глубиной), так и 
применением лучшей рецептуры рези- 
новых смесей и других материалов. 

Даже в тяжелых эксплуатационных 
условиях на автомобилях «Москвич- 
407» — такси, средний пробег шин моде- 
лей М-57 и М-59 по сравнению с пробе- 
гом шин прежней модели М-45 увели- 
чился более чем' в 1,5 раза, и достигает 
37 тыс. км, а в отдельных случаях 
50 тыс. км и выше. 

Инж. И. НОВОСЕЛОВ. 


Как стать шофером-испытателем? 


с таким вопросом в редакцию обрати- 
лись несколько читателей. Письмо одно- 
го из них т. Голобородова К. П. из села 
Васильевка Одесской области мы напра- 
вили О Научно-исследовательский авто- 
мобильный и автомоторный институт 
(НАМИ) руноводителю лаборатории ис- 
пытаний легковых автомобилей С. А. 
Лаптеву. Ниже публикуется его ответ. 

Ш офер-испытатель должен быть 
вполне грамотным человеком, с 
образованием не ниже 7 классов, 
а желательно — 10 классов. Это тре- 
буется для того, чтобы он мог точно и 
ясно записать свои наблюдения, показа- 
ния приборов, установленных на авто- 
мобиле, свободно пользоваться техни- 
ческой литературой и т. д. 

Испытателю автомобилей необходимы 
такие качества, как внимательность, на- 
блюдательность, аккуратность, наход- 
чивость, быстрота реакции. 

Нужно также уметь хорошо управ- 
лять автомобилем, так как испытания 
нередко проводятся в тяжелых дорож- 
ных условиях и на высоких скоростях. 

Испытатель должен разбираться в 
конструкциях автомобилей, отчетливо 
представлять себе принципы действия и 
схему устройства сложных агрегатов. 
Это, конечно, приобретается по мере 
накопления ©“пыта, в результате систе- 
матического повышения своих знаний. 
Один из лучших способов ознакомления 
с конструкциями автомобилей — это по- 
работать слесарем на разборке, ремон- 
те и сборке испытываемых автомобилей. 

Таким образом, если у вас есть до- 
статочная общеобразовательная подго- 
товка и желание стать водителем-испы- 
гатеяем, то можно начать свою деятель- 


ность в этой области, поступив на рабо- 
ту в цех испытания іавтомобияей какого- 
либо автозавода. Если же подготовка 
недостаточна, то поступив на работу в 
указанный цех или вообще на автоза- 
вод, необходимо продолжить учебу. 

Какие бывают испытания новых авто- 
мобилей? В основном, — заводские и 
приемочные. Испытания серийно выпус- 
каемых автомобилей бывают контроль- 
ные (мраткие и длительные), испытания 
на долговечность (прочность, надеж- 
ность и износостойкость), эксплуатаци- 
онные, а также научно-исследователь- 
ские и специальные. 

При испытании определяются основ- 
ные эксплуатационные качества авто- 
мобилей: динамика, топливная эконо- 
мичность, устойчивость, маневренность, 
проходимость, комфортабельность, дол- 
говечность, удобство управления и об- 
служивания и т. д. 

С методикой испытаний можно позна- 
комиться подробнее по специальной 
литературе. В НАМИ есть брошюры по 
дорожным испытаниям автомобилей на 
долговечность (труды НАМИ, выпуск 
16) по испытаниям на топливную эконо- 
мичность (труды НАМИ, выпуск 2) и по 
испытаниям автопоездов (труды НАМИ, 
выпуск 27), а также ГОСТ 6875 — 54 и 
ГОСТ 6905 — 54 на методы контрольных 
испытаний легкстых и грузовых автомо- 
билей. Запросить их можно по адресу: 
Москва А-183, Автомоторная ул., 2, 
НАМИ, отдел технической информации. 

С. ЛАПТЕВ, 

руководитель лаборатории дорожных 
испытаний автомобилей НАМИ. 
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Фельетон 


СТОЛЫ для РАЗБОРОЧНО-СБОРОЧНЫХ 

РАБОТ 


успешное проведение разборочно- 
* сборочных работ по программе 
подготовки шоферов во многом зави- 
сит от правильного планирования и чет- 
кой организации этих занятий. Практика 
показала, что с наибольшей пользой они 
проходят тогда, когда хорошо подготов- 
лено рабочее место, имеются необхо- 
димые приспособления и инструмент, а 
курсант «вооружен» подробным руко- 
водством — инструктивно-технологиче- 
ской картон. 

В учебном комбинате г. Омска для вы- 
полнения раэборочно-сборочных работ 
силами учащихся и преподавателей соз- 
даны специальные столы, которые как 
бы объединили в себе эти три непре- 
менных условия. Нами изготовлено 12 
таких столов по всем основным разде- 
лам программы. Использование их в 
учебном процессе дало возможность 
значительно повысить качество подго- 
товки будущих водителей, углубить их 
знания по устройству и работе механиз- 
мов и приборов автомобиля. 

Что представляют собой эти столы? 
Каждый из них высотой 800 мм и длиной 
1500 імм имеет откидную крышку, на 
внутренней стороне которой размеще- 
ны плакат и схема той или иной систе- 
мы двигателя .или механизма автомоби- 
ля, инструкционная карта, задания для 
каждого курсанта и всей бригады в 
целом, контрольные вопросы, В углуб- 
лении под крышкой установлены маке- 
ты, приборы для практической работы, 
измерительный и монтажный инстру- 
мент. Один из таких столов по теме 
«Приборы зажигания» можно видеть на 
снимке к чертеже. 

Кроме раэборочно-сборочных работ 


оборудование столов позволяет прово- 
дить некоторые работы технического 
обслуживания механизмов и приборов 
автомобиля, контрольные работы в кон- 
це курса обучения. 

Регулировочные работы курсанты по- 
очередно выполняют на укомплектован- 
ном автомобиле, находящемся в этом 
же классе. 

Как мы проводим практические заня- 
тия? Учебная группа разбита на бригады 
по 3 человека. У каждого стола работает 
одна бригада курсантов. Благодаря за- 
ранее составленному графику, который 
вывешен в классе, учащиеся знают дату 
выполнения ими каждой работы и номер 
контрольного задания. Отчет о проде- 
ланной работе записывается в специаль- 
ных тетрадях, которые поступают к 
преподавателю для проверки. 

Такая система проведения занятий 
позволяет одному преподавателю вести 
урок с группой в количестве 36 чело- 
век. На выполнение каждого задания 
отведено 4 учебных чеса, н следователь- 
но, для осуществления всего комплекса 
работ потребуется 48 часов (12 учебных 
дней). 

Применение описанного приспособле- 
ния дает возможность проделать все ра- 
боты по сборке и разборке механизмов 
каждому курсанту, полно и точно оце- 
нить их знания, повысить заинтересован- 
ность к дисциплину учащихся. По наше- 
му мнению, такие столы для выполнения 
практических работ могут быть реко- 
мендованы для всех автомотоклубов и 
автошкол страны. 

А. ПОЗДЕЕВ, 
преподаватель. 

Омск. 
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стол М 6. ПРИБОРЫ ЗАЖИГАНИЯ 



тушка зажигания. 11 — прерыва- 
тель-распределитель, 12 — вы- 

ключатель зажигания, 13 — кон- 
денсатор. 14 — аккумулятор. 15 — 
амперметр. 16 — выключатель 

зажигания, 17 — кат^тііка зажи- 
гания, 18 — прерыватель-распре- 
делитель, 19 — провода высокого 
напряжения. 20 — запальные све- 
чи, 21 — головка цилиндров. 22 — 
выключатель стартера, 23 — ко- 
робка с приборами зажигания для 
разборки. 

Примечан не. Все приборы 
зажигания взяты с автомобиля 
ГАЗ-51: приборы 9—13 даны в раз- 
резе, а 14 — 22 соединены в цепь. 
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ИСПОВЕДЬ 

Г оворят, очковтирателям трудно 
живется. Так-то оно так, однако 
ж, , если судить по мне, — не всем. 
Находятся еще такие руководители, ко- 
торые смотрят на разные манипуляции 
словно бы сквозь пальцы. Тут-то и вти- 
рай очки, не мешкай... 

Кой-какіши мыслями на этот счет я 
давно собирался поделиться. Да все 
недосуг было. Но вот меня в очередной 
раз — как бы эго выразиться? — по- 
просили уйти. Теперь есть время. Так и 
подмывает написать, поблагодарить доб- 
рых людей, которые не оставили меня в 
беде. И 

Прежде всего о моем стиле работы 
Он у меня — порочный. Об этом прямо 
так и сказано в приказе, где мне был 
объявлен строгий выговор за нарушение 
финансовой дисцшишны при подготовке 
шоферов на фабрике имени Боженко. 

Затем меня оттуда уволили. Ну, думал, 
пропаду совсем с таким стилем работы, 
но... опасения мои оказались напрасны - ' 
ми. Нашлись-таки добрые души, и ока- 
зался я вскорости не где-нибудь, а в са- 
мой Академии наук Украинской ССР. 

При тамошней первичной организации 
ДОСААФ были созданы курсы по под- 
готовке шоферов. И кому, вы думаете, 
было предложено взяться за это дело? 

Мне, именно мне, Роману Феликсовичу 
Кубяку. 

Председатель комитета ДОСААФ Ака- 
демии товарищ Дашенееич сразу полю- 
би.1 меня и проникся по.тым ко мне до- 
верием. Я был и руководителем курсов, 
и преподавателем, и финансовую отчет- 
ность вел, и отвечал за материальные 
ценности. Я же самолично выписывал пу- 
тевые листы и являлся кассиром. Пред- 
ставляете. как я развернулся? Ведь ко- 
личество получаемых денег зависело це- 
ликом и полностью от меня самого. Мож- 
но сказать, самому себе выдавал зарпла- 
ту! 

Операции мои были просты. Организо- 
вали. к примеру, мы две группы по под- 
готовке шоферов-профессионалов и шо- 
феров-любителей. Зарегистрировали их і 
в ГАИ и в райкоме ДОСААФ. Все, как 
полагается. По во время учебного года 
создали еще две платные группы. На- 
брали курсантов со стороны — ведь 
всегда есть желающие получить права 
водителя. Об этих группах мы уже в из- 
вестность никого не ставили. Стоит ли 
беспокоить начальство из-за такого пу- 
стяка! Занимаются курсанты вместе. И 
им хорошо, и нам, вроде бы, неплохо. 

В самом деле, курсанты исправно вноси- 
ли плату за обучение старостам, старо- 
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НА ТРАССЕ— ОБЩЕСТВЕННЫЙ 
АВТОИНСПЕНТОР 


\ 

ПРОХОДИМЦА 

сты Г’яредаваяи деньги мне. а я... Вот 
тут-то и кровтся ѳся гвнііольнйя просто- 
та моего решения. Я предусмотрительно 
упразднил журналы посещаемости. Так 
сказать, отменил за ненадобностью. Кто 
ходит на зан.чтия, сколько человек в 
группе? — никто не зна.і. Едіінственны.ч 
документом бьсіа моя собственная за- 
писная книжка. .Маленькая такая. А что 
я в ней писа .1 — это мое личное дело. 
Те.ч более, что отчета от меня все равно 
никто не требовал. 

Бо.гьшие у меня были права! Товарищ 
Цашеневич даже трудовое соглашение 
со мной закіючил (хотя я числился ин- 
структором-общественником), чтобы я 
проводил различные проверочные заня- 
тия. Особенно он меня ценил за универ- 
сальность. Во всех вопросах я у него 
был дока. Выяснилось, например, что 
машины, на которых проводились заня- 
тия по практическому вождению, нуж- 
даются в срочном ремонте. Конечно, мо- 
жно было бы их направить на ремзавод. 
Но зачем, когда у меня есть хорошие 
дружки-мастера? Специалисты не перво- 
го класса, но уж и не подведут. 

И вот у меня 1185 рублей наличными 
да на 273 рубля запасных деталей. Вы- 
зываю упомянутых мастеров — Сушко и 
Чевыка.гова, договариваемся обо всем 
по-джентельменски, без бюрократизма, 
так сказать, 'а вернее — без составления 
дефектной ведомости. И что вы думае- 
те? Автомобили были отремонтированы 
в срок, а что касается качества, то ведь 
известно, что курсанты все равно со 
временем приведут их в прежнее состоя- 
ние. 

Вот беда только — ревизия приехала. 
Разговоры всякие начались. Казначей 
отчета потребовал. А откуда у меня 
оправдательные документы? Мне ведь и 
так доверяли. За 500 рублей, например, 
до сих пор не могу отчитаться. Не мо- 
гу — и все гут. 

Плохо бы мне пришлось. Да заступи- 
лись за меня ответственные люди: и то- 
варищ Дашеневич, спасибо ему, и пред- 
седате.іь Сталинского райкома ДОСААФ 
товарищ Кожуховский совместно с ин- 
структоро.н горкома Общества товари- 
щем Поткиным. Видно, понимают люди, 
какой я ценный работник... 

К сему Роман Кубяк. 


Письмо проверил, отредактировал 
и подготовил к печати 

Е. Дискин. 


Е сли свернуть с тракта, ведущего 
из центра Свердловска к Урал- 
машзаводу, то можно увидеть 
щит, прибитый к двум полосатым стол- 
бам. На щите написано: 

«Водители и пешеходы! Улица Крас- 
нофлотцев по соблюдению Правил дви- 
жения контролируется общественно- 
стью автобазы № 2 СНХ. Будьте вни- 
мательны! Соблюдайте правила движе- 
ния!» 

Шефы трассы — общественные авто- 
инспектора автобазы Свердловского 
совнархоза. 

Такие же щиты установлены на ули- 
цах Предзаводской, Старых большеви- 
ков и на многих других оживленных уча- 
стках города. 

...Человек с красной повязкой на руке 
поднял жезл. Подчиняясь этому прика- 
зу, водитель Ф. Лощилин остановил ав- 
томобиль. 

— Общественный автоинспектор До- 
минов, — представился ему человек с 
красной повязкой. — Проверим состоя- 
ние вашего автомобиля, товарищ води- 
тель. 

— А зачем проверять? У меня все в 
порядке. 

— Все-таки поглядим. 

Бдительность общественного автоин- 
спектора была не напрасной. Обнару- 
жились люфты в наконечниках рулевых 
тяг, угрожавшие потерей управления, 
был неправильно опломбирован спидо- 
метр. 

— Все будет исправлено, — заверил 
водитель. 

Казалось бы, на этом заботу об уп- 
равляемой Ф. Лощилиным машине мож- 
но было оставить. Но нет, в тот же день, 
закончив дежурство на трассе, П. И. До- 
минов побывал в автобазе, которой при- 
надлежал задержанный грузовик. Пого- 
ворил с шоферами. Выяснилось, что 
здесь плохо организована проверка ав- 


тотранспорта перед выходом на линию 
и нз-за неудовлетворительного техниче- 
ского состояния агрегатов уже бывали 
аварии. 

В дальнейшем вмешательство Совета 
общественных -автоинспекторов, на за- 
седании которого Доминов доложил о 
результатах проверки, помогло налади-г 
контроль за выпуском машин на безе, 
улучшить качество технического обслу- 
живания. 

...События одного дня, на первый 
взгляд, незначительные. Дежуривший 
неподалеку от Доминова общественный 
автоинспектор И. Клепов задержал гру- 
зовик с мебелью. Как выяснилось, води- 
тель взялся перевозить мебель част- 
ному лицу, собираясь пропить выручку 
от «левой» поездки. Выпивка не состоя- 
лась. Зато вскоре на автобазе, где ра- 
ботает калымщик, состоялось собрание, 
на которо,ч шоферу пришлось «выйти 
на серединку» и отчитываться перед 
своими товарищами. По нескольку на- 
рушителей задержали общественники 
П. Корнев и В. Мацуков. 

Более ста человек насчитывает актив 
Совета общественных автоинспекторов 
автобазы № 2 Свердловского Совнархо- 
за. За их плечами не,чалый путь безуп- 
речной шоферской работы. Регулярно 
дтг^га-, -Ѵ.Ц на трассах безопасности, 
нах-о-цяіцихся под контролем обществен- 
ности автобазы, предупреждают аварии 
и наезды, помогают регулировать дви- 
жение, борются со злостными наруши- 
телями. 

Такое же шефство над другими трас- 
сами взяли и другие автохозяйства горо- 
да. И оно уже принесло свои плоды. Так, 
на улицах, над которыми шефствует 
автобаза № 2, в нынешнем году не бы- 
ло ни одной аварии. 

И. ТРОПП, 
общественный автоинспектср, 

Свердловск. 
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УВЕЛИЧЕНИЕ МОЩНОСТИ 
ДВИГАТЕЛЯ МОТОЦИКЛА 
«СИМСОН-СПОРТ» 

Коллективом конструкторов народного 
предприятия Симеон в Зуле (Германская 
Демократическая Республика) проведены 
интересные и плодотворные работы по 
усовершенствованию известного четы- 
рехтактного мотоциклетного двигателя 
«Симсон-Спорт» с рабочим объемом ци- 
линдров 250 см®. Эти работы коснулись 
в основном камеры сгорания, в которой 
изменены объем, форма и расположение 
запальной свечи, а также поршня, днище 
которого подверглось полной переделке. 
В сочетании с модернизацией оребрения 
все это дало значительное улучшение 
процесса сгорания в двигателе и повы- 
шение его мощности с 14 л. с. при 
6300 об/мин до 15,5 л. с. при 6^0 об/мин. 

До модернизации двигатель «Симсон- 
Спортх. имел полушаровую камеру сго- 
рания, диаметр которой точно соответст- 
вовал диаме'іфу цилиндра двигателя 
(рис. 1). Сферическая форма камеры 
сгорания, как известно, наиболее благо- 
приятно влияет на протекание процесса 
горения. Благодаря улучшению вы- 
пускаемого в ГДР топлива, степень сжа- 
тия в двигателе за последние годы по- 
стоянно возрастала. Конструктивно это 
находило свое выражение в уменьшении 
объема камеры сгорания путем придания 
днищу поршня все более сводчатой фор- 
мы В результате полусферическая фор- 



.ма камеры сгорания все бо.льше и боль- 
т\е становилась серповидной (в попереч- 
ном сеченни). Дальнейшее развитие кон- 
струкции в этом направлении привело 
бы к существенному ухудшению формы 
камеры сгорания, поэтому конструкторы 
завода избрали другой путь повышения 
мощности двигателя. 


Рис. 2. Двигатель после переделки. 




Рис 3. Схема завихрения возд^тпнон 
смеси в двигателе «Симеон». 


Диаметр камеры сгорания был умень- 
шен. благодаря чему объем по.тусферы 
Значительно сократился и придание дни- 
щу поршня сводчатой формы стало вооб- 
ще излишним (рис. 2). В ставшем плос- 
ким днище поршня сделан ко.льцевой 
уступ, благодаря которому достигается 
весьма важный для лучшего процесса 
сгорания эффект завихрения рабочей 
смеси (рис. 3). 

Во время такта сжатия, незадолго до 
достижения верхней мертвой точки топ- 
ливо-воздушная смесь, находящаяся в 
зоне вокруг шаровой камеры сгорания 
(в образовавшемся ікольцевом уступе) 
как бы выдавливается, благодаря чему 
наступает интенсивное завихрение смеси 
и начинающийся в этой фазе процесс 
сгорания осуществѵтяется гораздо Сыст- 
рее. 
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Рис. 4. Внешняя характеристика, кру- 
тящий момент н расход топлива в дви- 
гателе «Симеон». 


СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЬ 

«АЭРАМИК» 

Широкое применение панорамических 
ветровых стекол в современных автомо- 
билях создало известные трудности при 
конструировании стеклоочистителей. 
Наиболее часто встречающиеся дефекты: 
биение стеклоочистителя н даже отвод 
его от стекла. На первых порах конст- 
рукторы пытались решить эту задачу 
путем увеличения силы давления пружи- 
ны, прижимающей стеклоочиститель к 
стеклу, но это далеко не всегда дает по- 
ложительный результат. 



Рис. 1 . Стеклоочиститель «Аэрамик». 


Английская фирма Трико разработала 
конструкцию очистителя, в которой, 
кроме давления пружины, используется 
аэродинамическое воздействие встречно- 
го возду ха. С этой целью металлическая 
рамка щетки (рис. 1) выполнена широіюй 
и форму, обеспечивающую нви- 

лучшее нспо.іьэование давления встреч- 



Рис. 2, Конструкция щетки. 


него воздуха, обтекающего автомобиль 
прн движении. По мере увеличения ско- 
рости автомобиля рамка все более эф- 
фективно прижимается к ветровому 
стеклу, в то время как сама резиновая 
щетка, выполненная с двумя кромками 
(рис. 2) сохраняет хорошее прилегание 
к стеклу, благодаря возрастающему от 
скорости всасывающему действию поло- 
сти между кромками. 

Такие стеклоочистители были испыта- 
ны на спортивных автомобилях «Ферра- 
ри» и «Лотус» во время последних 24-ча- 
совых гонок в Ле-Мане. Они серийно 
устанавливаются на новом автомобиле 
«Консул-315» модели 1961 года, выпус- 
каемом заводами Форда в Англии. 


Существенное влияние на улучшение 
процесса сгорания и повышение мощно- 
сти в новом двигателе оказало не только 
изменение формы камеры сгорания и по- 
вышение степени сжатия, но также и 
Изменение формы оребрения цилиндра. 
Применявшийся до снх пор цилиндр 
имел «сквозные» охлаждающие ребра. В 
новом цилиндре оребрение разделено на 
четыре сектора, что обеспечивает луч- 
шие термические условия работы. Это, в 
свою очередь, позволило снизить зазор 
поршня до 0,03 мм. в то время как в дви- 
гателях старой конструкции требовался 
зазор не меиее 0.06—0,07 мм. 

Общее улучшение всех параметров 
двигателя на всем режиме числа оборо- 
тов. достигнутое путем конструктивных 
изменений, показано на диаграмме. 

Обращает на себя внимание то обстоя- 
тельство. что. несмотря на повышение 
мощности двигателя, продиктованное в 
основном спортивным назначением этого 
мотоцикла, практически не последовало 
ухудшения экономичности. В диапазоне 
4500 об/мин расход топлива лежит даже 
ниже, чем у старого двигателя, благода- 
ря Чему можно получить известную эко- 
номию топлива. Из этого следует, что до- 
стигнутое повышение мощности, предо- 
ставляющее спортсмену возможность 
лучшего разгона и достижения более вы- 
сокой максимальной скорости, приобре- 
тается не за счет повышения общего 
эксплуатационного расхода топлива, а 
благодаря лучшему использованию энер- 
гий последнего. 


СИСТЕМА ВПРЫСКА 

Для автомобиля «Пежо-404», конструк- 
ция которого описана в журнале (№ 8 
за 1960 год), создан новый двигатель с 
впрыском бензина во впускной коллек- 
тор и повышенной степенью сжатия. По 
данным фирмы, новый двигатель вы- 
пускаемый серийно и устанавливаемый 
по желанию покупателей, развивает при 
ТЧЯп рабочем объеме цилиндров 
(1618 см=) мощность 85 л. с. при 5000 
об/мин., т е. на 12 л. с. больше, чем 
стандартный карбюраторный двигатель; 
крутящий момент двигателя тоже воз- 


Система впрыска в двигатель «Пежо», 
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РОТАТНВНЫЙ ДВИГАТЕЛЬ «СЕЛВУД» 


Английская фвгриа. Сеаиуж • Саутгемп- 
тоне продемонстрщргим та шедавно на 
специально созважяоЛ шрі пгг'яра фе^рвнции 
свой новый ротатмиимй дрмгатель, кон- 
стрѵкция ыопорвг® л^ш^итсльно отли- 
чается от вэввстимос зѵ сжл пор двига- 
телей ротат двін и т ішлл- 

ПродольнпЛ рші^*з іщвміателя показан 

роны сталття^тшШ вал имеет уступ и в 
той части, вотораа влолит в централь- 
нѵю каміеру сіилвсгственио меньший 
диаметр На этчши валу сидит наклонная 
хольпевав діеіала домечена густой штри- 
ховкоАХ авсавщая двойной шариковый 
подшшіжик. вв вотором вращается ше- 


стнлучевав нресіцвнна; последняя связа- 
на 1 — 1 — піі™ шаровых шарниров с 

шгстъаі д^-чвьсмн поршнями. Все это в 
оборе вращается в п.лоскости, наклонен- 
во* впвасмтельао вертикальной оси при- 
мерев иа десять градусов. Покоящийся 
на лауа аоянческих роликовых подшип- 
партер блока цилиндров может 
вращаться вокруг стациовар- 
расположепный с правой сто- 
лвнгателя выходной вал жестко 
[И с блоком цилиндров. 




Рис ' 1. Продольный разрез двигателя 

1 ^ впуск топлива; 2 — стационарный 

вал; 3 — ротор; 4 — выход отработавших 
газов; 5 — поршень в одном из своих ко- 
нечных полозкений; 6 — демонтирующая- 
ся головка цилиндров; 7 — ведомый вал, 
в — впускное отверстие; 9 — уплот- 
нение. 


Такое устройство позволяет отдельным 
цилиндрам вращаться по круговой дуге, 
благодаря чему весь двигатель при рабо- 
чем объеме цилиндров 700 см^ представ- 
ляет собой очень компактную конструк- 
цию с соответственно небольшим весом. 


В ДВИГАТЕЛЕ «ПЕЖО» 

рос и составляет 14 кгм при 2800 об/мин. 
Минимальный удельный расход топли- 
ва равен 180 г/лсч. 

Наклонное расположение двигателя на 
автомобиле «Пежо-404» облегчает уста- 
новку новой системы впрыска. Впуск- 
ные трѵбопроводы выполнены вибри- 
рующими. с резонаторными камерами. 

Устройство системы впрыска ясно из 
приводимого здесь рисунка, где: 1 
глушитель шума всасывания, 2 — впуск- 
ные трубопроводы. 3 — впрыскиваю- 
щие форсунки. 4 — дроссельная заслон- 
ка, 5 — автоматический пускатель, 6 — 
топливный насос, 7 — топливоподводя- 
щйе трубки. 

Впрыскивающие форсунки располо- 
экены во впускных трубопроводах вбли- 
зи клапанов и впрыскивают топливо во 
впускной канал в тот момент, когда 
клапан приподнимается: практически 
речь идет о впрыске в рабочие камеры, 
образуемые во время такта впуска. Ре- 
гулировка осуществляется механиче- 
ским путем (посредством связи между 
дроссельной заслонкой и рычагом на- 
соса) и корректируется специальным 
дополнительным магнитным устройст- 
вом. на которое выдан патент, пока не- 
опубликованный. 

Степень сжатия в двигателе повышена 
с 7,2:1 до 8,5:1. В конструкции криво- 
шипно-шатунного механизма двигателя 
не потребовалось никаких переделок. 


Как видно из рисунка, верхний пор- 
шень находится на правом конце своего 
цилнндра (тоже выполненного дугооб- 
разным), в то время как нижний пор- 
шень расположен на противоположном 
конце соответствующего цилнндра. Если 
повернуть этот узел на пол-оборота, то 
получается точно такая же картина, од- 
нако положение верхнего и нижнего 
поршней относительно их цилиндров из- 
меняется. Благодаря наклонному распо- 
ложению кольцевой детали и крестовины 
верхний поршень описывает при полу- 
обороте от верхнего правого к нижнему 
левому концу цилиндра половину круго- 
вой дуги, в то время как нижний пор- 
шень " совершает противоположное дви- 
жение. Поскольку блок цилиндров вра- 
щается на своей жесткой оси, а узел 
крестовина-поршень на несколько на- 
клоненной, имеет место некоторое воз- 
вратно-поступательное движение поршня 
относительно соответствующего ему ци- 
линдра. Топливо-воздушная смесь попа- 
дает в двигатель под давлением и вос- 
пламеняется попеременно у противона- 
правленных концов каждого отдельного 
цилиндра. В общей сложности имеются 
двенадцать камер сгорания, причем сго- 
рание происходит соответственно в двух 
диаметрально расположенных камерах. 

Для получения наиболее простой в ме- 
ханическом отношении конструкции, при 
постройке первого опытного образца дви- 
гателя был избран двухтактный цикл ра- 
боты, хотя возможно осуществить также 
и четырехтактный процесс. 

Общая конструктивная концепция но- 
вого двигателя исключает использование 
нижней части поршня для сжатия топли- 
ва. Приводимая клиноременной переда- 
чей воздуходувка тянет воздух через го- 
ризонтальный карбюратор и направляет 
топливо-воздушную смесь сквозь стацио- 
нарный вал. через центральную камеру 
двигателя радиально к впускным кана- 
лам, расположенным во внутренних 
стенках цилиндров. Топливо-воздушная 
смесь осуществляет одновременно смаз- 
ку обоих главных подшипников (кониче- 
ско-роликовых) . двойных шариковых 
подшипников крестовины, а также шар- 
ниров, которые в данном случае выпол- 
няют задачу поршневых пальцев. Вытал- 
кивание сгоревших газов осуществляет- 
ся через имеющееся с наружной сторо- 
ны цилиндров выходные отверстия, при- 
чем закрывание либо открывание этих 
каналов осуществляется возвратно-по- 
ступательно движущимися поршнями. 

Воспламенение топливо- воздушной 
смеси осуществляется двенадцатью, рас- 
положенными снаружи по обеим сторо- 
нам картера двигателя, запальными све- 
чами. Их внешние отводы отделены ма- 
леньким воздушным зазором от стацио- 
нарного электрода, работающего в ка- 
честве распределителя. Момент зажига- 
ния регулирует прерыватель, приводной 
вал которого, имеющий шесть кулачков, 
вращается с таким же числом оборотов, 
что и двигатель. На каждые шесть све- 
чей имеется собственная катушка; они 
расположены по обе стороны двигателя. 

Выполненный из ковкой стали блок 
цилиндров состоит из двух половин, ко- 
торые соединены друг с другом по пери- 
ферии болтами. Все детали двигателя 
могут быть изготовлены на обычных се- 
рийных станках. Рабочий объем цилинд- 
ров двигателя равен 700 см®, диаметр ци- 
линдра 44,75 мм. ход поршня 38,10 мм. 
Вес опытного образца, который в даль- 
нейшем может быть еще снижен, состав- 
ляет 27 кг. Для облегчения монтажа 
поршни, выполненные из специального 
сплава и весящие врего по 230 г. состоят 
из трех частей. Для устранения враща- 
тельного движения поршневые кольца 
удерживаются в соответствующих пазах. 
Запуск двигателя осуществляется с по- 
мощью ременного шкива. 

Произведенные испытания опытного 
образца показали, что без нагрузки мо- 
тор равномерно работает на различных 
режимах оборотов. Были произведены 
также испытания двигателя под нагруз- 
кой. однако, полученные с помощью тор- 
моза резу тьтаты замера мощности пока 
не публикуются. Установлено лишь, что 
отдача мощности осуществляется весьма 
равномерно, а колебания числа оборотов 
незначительны, что, впрочем, легко по- 
нять. имея в виду, что вращающийся 





блок цилиндров выполняет сам функции 
маховика. 

В качестве одного из важнейших пре- 
имуществ новой конструкции следует 
назвать также значительно меньший из- 
нос поршней и других деталей. 



Рис. 2. Двигатель «Селвуд» 

1 — стационарный вал; 2 — кольцевой 
кожух над соединением двух половин 
блока цилиндров; 3 ~ электрод высокого 
напряжения; 4 — выходной (ведомый) 
вал; 5 — двухрядный шариковый под- 
шипник; б — крестовина: 7 — электрод 
высокого напряжения. 

Отсутствие кривошипного механизма, 
маховика, всей системы смазки, системы 
охлаждения с радиатором и водяной 
помпой, а таюке трамблера говорит о 
больших возможностях, заложенных в 
новой конструкции. Ротативный двига- 
тель «Селвуд» находится еще на той ста- 
дии развития, когда трудно представить 
объективную картину возможных труд- 
ностей и проблем, связанных с доведем 
нйем его до эксплуатационных форм. Бу- 
дущее покажет насколько реальны шан- 
сы преодоления этих трудностей. 

ПРИБОР, НЕ ДАЮЩИЙ ШОФЕРУ 
УСНУТЬ ЗА РУЛЕМ 

в связи с угрожающим ростом числа 
дорожных происшествий, вызванных за- 
сыпанием шоферов за рулем, в ряде 
стран выпущены специальные приборы, 
включающие звуковой сигнал или оста- 
навливающие автомобиль в случае засы- 
пания шофера. Обычно эти приборы ре- 
агируют на ослабление усилия, с кото- 
рым шофер сжимает рулевое колесо, или 
на опускание головы при засыпании. 
Одна американская фирма, основываясь 
на принципе, что шофер даже при дви- 
жении по прямой дороге вынуэкден по- 
стоянно корректировать положение свое- 
го автомобиля на дороге путем неболь- 
ших поворотов рулевого колеса, выпу- 
стила недавно новый прибор, автомати- 
чески включающий звуковой сигнал ав- 
томобиля. если шофер в течение не- 
скольких секунд не поворачивает руле- 
вого колеса. 

Прибор состоит из электричес.іого ре- 
ле времени, которое может быть установ- 
лено в любом удобном месте в автомоби- 
ле, н датчика, закрепляемого на рулевой 
колонке под рулевым колесом. Датчик 
имеет небольшой ролик, воспринимаю- 
щий все повороты рулевого колеса. При 
каждом, даже незначительном, повороте 
рулевого колеса в любую сторону в дат^ 
чике возникает электрический импульс, 
поступающий затем в реле времени. Ес- 
ли в теченне определенного периода вре- 
мени импульсы отсутствуют, реле сраба- 
тывает и включает звуковой сигнал ав- 
томобиля. Прибор имеет ручку для регу- 
лирования периода срабатывания реле, 
который устанавливается заранее самим 
шофером в зависимости от предполагае- 
мой скорости движения автомобиля, и, 
согласно прилагаемой к прибору инст- 
рукции, должен составлять 5 сек. при 
скорости до 70 км/час. 
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СОВЕТЫ 


ПРОТИВОБУКСОВОЧНЫЙ 

ОБРУЧ 

Для повышения проходимости авто- 
мобиля я применяю обруч, конструкция 
которого, возможно, заинтересует дру- 
гих автолюбителей. 

Противобуксовочный обруч (рис. 1) 
имеет важное преимущество: при поль- 
зовании им не надо спускать, а затем 
накачивать шину. 

Сам обруч 1 к скобы изготовлены 
из железа толщиной 1,5 — 2,0 мм. Длина 
его на 9— Ю мм меньше периметра ко- 
леса автомобиля при накаченной шине. 

С внутренней стороны обруча обяза- 
тельно должна быть резиновая про- 
кладка 4 (на рис, 1 она затушевана). 


Рис. I. Противобуксовочный обруч. 

Надевая обруч на колесо, последнее 
приподнимают Домкратом. Лотом вста- 
вив выступы стяжного іКлюча (рис. 2) в 
Отверстия 6 и 9 (см. рис. 1), стягивают 
обруч и зацепляют крючком 8 за петлю 
7. Далее в ушки скоб 3 протягивают 
тросик 2 и закрепляют его фигурной 
шайбой 5. Такой же тросик затягивают с 
другой стороны (на рис. 1 он не виден). 


Рис. 2. Стяжной ключ. 

Снимают обруч посредством стяжного 
ключа. Чтобы винт свободно проверты- 
вался, на него нужно надеть цилиндри- 
ческую шайбу. Желательно, чтобы шипы 








БЫВАЛЫХ 


ЛОДКА-БАГАЖНИК 
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Рис. 1. Общий вид лебедки. 

Бывает так, что автомобиль застрял в 
грязи, яме, канаве. Несмотря на все 
ваши старания, он не может тронуться 
с места. Тогда вся надежда на то, что 
его вытащит сердобольный водитель 
грузовика или тракторист. Но ведь часто 
рядом .НИКОГО нет и помощи ждать не- 
откуда. 


Как же быть в таких случаях? Мною 
спроектирована и изготовлена портатив- 
ная лебедка с ручным приводом (рис. 1), 
применение которой .позволяет самому 
водителю вытащить застрявший автомо- 
биль. Она весит 6 кг, проста и удобна в 
работе. 

Конструкция лебедки ясна из рис. 2. 

В сварном корпусе 8 установлен на 
двух втулках червячный вал 7. Он приво- 
дит во вращение червячное колесо 1, 
выполненное в блоке с двумя барабана- 
ми. Блок червячного колеса установлен 
на эксцентриковую ось 5. Отвертывая 
гайку-барашек 6, можно повернуть ось 
на 190° и добиться вывода червячной па- 
ры из зацепления. Это позволит, вращая 
барабан, быстро наматывать трос вхоло- 
стую. 

Червяк и червячное колесо сделаны 
из стали 20Х, зацементированы и закале- 
ны до высокой твердости. На червячном 
колесе 51 зуб. Оно .вращается на под- 
шипнике из капрона. 

Для .перевода рукоятки 3 в транспорт- 
ное положение она вывинчивается и 
ввертывается в .рычаг 4 с обратной сто- 
роны. Если до этого на лебедку надеть 
кожух 2, в котором можно поместить 
весь трос, она приобретает компактный 
внешний вид. 

Лебедка приводится в действие двумя 
канатами, диаметром 4,5 мм через урав- 
нительный блок (рис. 3), выравниваю- 
щий длину обоих концов. Общая длина 
троса 16 м. 

К ролику привязан «чалочный» трос с 



Рис. 3. Автомобиль вытаскивается 
ямы лебедкой. 



крюками, цепляющимися за машину. 
Второй трос, постоянно скрепленный с 
лебедкой, привязан к крюку на корпу- 
се. Для .получения силы тяги в 1 т к ру- 
коятке следует приложить усилие 10 — 
12 кг. 

Инж. Б. ЦЕМАХОВИЧ. 


Нередко автотуристы путешествуют с 
резиновой лодкой. Обычно ее складыва- 
ют и перевозят в багажнике 'автомобиля. 
Лодка занимает там много места и при 
длительном хранении в таком положении 
иногда протирается и приходит в негод- 
ность. 



Рис. 1. Резиновая лодка-багажник на 
крыше автомобиля: 

1 — веревка для крепления лодки; 2 — 
спасательная веревка лодки; 3 — водо- 
сточный желоб; 4 — крючки. 
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Рис. 2. Крепление лодки на 
крыше: 

1 веревка диаметром 6 мм: 

2 — сварка; 3 — водосточный 
желоб; 4 — крючок из сталь- 
ной проволоки диаметром 

3 мм. 

Если лодку інакачать воздухом и уста- 
новить на крышу легкового автомобиля 
(рис. 1), она не будет портиться и зани- 
мать место в багажнике. Больше того, 
она сама превратится в багажник, в ко- 
тором можно перевозить громоздкие и 
легкие предметы: матрацы, подушки, 
одеяла, палатку и одежду. И тогда в 
багажнике автомобиля можно разме- 
стить продукты, а кузов автомобиля пол- 
ностью освободится от вещей. В то же 
время ілодка будет .всегда готовой для 
спуска на воду и ее не потребуется 
каждый раз накачивать воздухом. 

Для того, чтобы укрепить лодку на 
крыше автомобиля, на концах ее водо- 
сточных желобов высверливают четыре 
отверстия диаметром 3,5 мм (рис. 2). Из 
стальной проволоки диаметром 3 мм 
делают четыре крючка :с ушками, ік ко- 
торым привязывают куски прочной ве- 
ревки. Затем на крышу автомобиля кла- 
дут какую->ни6удь .мягкую вещь — одея- 
ло или матрац и поверх нее устанавли- 
вают лодку. 

В дождливую погоду .накрывают лод- 
ку чехлом .или ставят ее на крышу квер- 
ху дном. Благодаря этому все вещи бу- 
дут надежно защищены от дождя. 

Я пользуюсь таким багажником из ре- 
зиновой лодки уже 3 года и убедился в 
его преимуществах перед обычным ме- 
таллическим багажником. 

И. ЧУМАКОВ. 
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Р. вит и О. ХАЛУПА 



в тот апрельский день над Багдадом 
уже более сорока часов висела завеса 
мелкой раскаленной пыли, прилетевшей 
из пустыни. Солнце отостепенно станови- 
лось все более и более бледным н, на- 
конец, только холодный, неясный диск 
тускло просвечивал через бежевато-ко- 
ричневый слой. 

Бывает, что на этом нападение пустыни 
заканчивается. Ночной ветер разгоняет 
пыль или смешивает ее с дождевыми ту- 
чами. Тогда вместе с осадками на зем- 
лю падает сверху грязь, а песчаная буря 
прекращается. 

Но в тот день дело не кончилось так 
гладко. К девяти часам утра завеса пы- 
ли настолько сгустилась, что солнца сов- 
сем не стало видно. Чувствовалось при- 
ближение грозы. При каждом вдохе 
пыль забивала рот и «ос, она скрипела 
на зубах, щипала глаза, покрывала воло- 
сы, которые «седели» буквально на гла- 
зах. А поглядишь из окна и кажется — 
пришел конец света. Но здешние знато- 
ки погоды спокойны, хотя покров сгу- 
щается все больше и больше, и свет на 
улице приобретает красноватый оттенок. 
Начинается сильный ветер, в окна сту- 
чат миллионы мельчайших частичек, де- 
ревья гнутся. Пальмы потеряли все свое 
великолепие и склонили под порывами 
ветра пышные кроны. 

— Пойдемте на улицу, может быть, 
удастся заснять все на цветную плен- 
•^Уі ~~ предлагает Ганзелка, вооружив- 
шись экспонометром. 


Продолжение. См. «За рулем» К» 1 — 12 
за 1960 год и К» 1—8 за 1961 год. 



выходим на главную улицу. Жители 
Багдада не обращают никакого внима- 
ния на песчаную бурю. Даже подметаль- 
щики спокойно продолжают свою рабо- 
ту, хотя знают, что сразу же насыплет 
еще больше. Автомобили и автобусы 
курсируют, как ни :в чем не бывало. 

Красноватый полусвет становится все 
гуще. Загорается свет в домах, зажига- 
ют свои фары автомобили. Но что это? 
Какого они цвета? 

— Они сменили фары, или это только 
кажется? Почему огни вдруг стали го- 
лубыми и зелеными? 

— Вероятно, івсе дело в этом стран- 
ном освещении. Вот и в магазинах лам- 
пы светятся так же. 

Действительно, куда ни посмотришь, 
везде голубые огни, голубые лучи льют- 
ся из окон учреждений, квартир, мага- 
зинов. Продавец фруктов на углу ули- 
цы зажег бензиновую лампу, и она то- 
же голубая. Понемногу привыкаем к 
Этому и вспоминаем, что когда-то в шко- 
ле мы учили, что при сложении двух 
цветов возникает третий,, совершенно 
новый. Поэтому белый свет автомобиль- 
ных фар превратился в голубой, а фран- 
цузские «Пежо» и «Рено» с желтыми 
фарами теперь светят зеленым. 

С нашими автомобилями творилось 
нечто невообразимое. Металлические 
части были залеплены глиной, а на си- 
деньях собрался толстый слой пыли. До- 
ски приборов не стало видно. На воз- 
душные фильтры страшно даже взгля- 
нуть. После такой бури самое правиль- 
но® — сменить масло и (промыть под- 


дон. Двойная система очистки масла, 
применяемая в наших автомобилях, ока- 
зывается в этих условиях незаменимой. 

КИРУК, ГОРОД НЕФТИ 

По просьбе иракского правительства 
неподалеку от этого нефтяного центра 
была создана большая колония чехосло- 
вацких специалистов-электриков. Недав- 
но построенная электростанция, рабо- 
тающая на земляном газе, а в случае 
необходимости и на мазуте, имеет мощ- 
ность, намного превосходящую ту, ко- 
торую Ирак в настоящее время может 
использовать. 

Во время путешествия по Курдистану 
мы хорошо узнали его народ. Гостепри- 
имство, сердечность, доброта неизмен- 
но встречали нас повсюду. Здесь нет 
большего позора, как проявить недру- 
желюбие к гостю. 

Об этом особенно убедительно сви- 
детельствовал случай на плотине Дер- 
бенди Хан, строительство которой нача- 
лось еще во времена Нури-Саида и 
было поручено американцам и югосла- 
вам. В настоящее время плотина при- 
надлежит уже Иракской республике. 

Мы сфотографировали плотину. 

— Что вам здесь надо? Мы вас не 
звали сюда! — грубо гонит нас америка- 
нец в шлеме и с трубкой в зубах. У не- 
го лицо и фигура заправского боксера. 
Потом он обращается к черноволосому 
молодому человеку, стоящему в сторо- 
не: 

— Разберись с ними. 

Черноволосый красавец на ломаном 




кто мы 
- на смеси 


ответ, он по- 
- ча американца. 
»: .-гічэ говорит, что 
ясно: мы комму- 

быстро смекнув на 
ас:я.'ьнвя сила и правда, 
все в шутку: 

— * іі-с а-э-о-'рафируйте, — разре- 
. о*, -і--.— ывая нас по плечу. 

9а I -к іг этой сцены наши курдские 
^ • г-о»-- за нами плотной стеной. 

«а-тэа светились весьма ікрасноречи- 
а. І-* .с^'чые неприятности могли слу- 
с обидчиками гостей! 

. плотины зажата в каньон глу- 
более 300 метров. Серые могучие 
круто обрываются вниз. Чуть даль- 
начинается настоящий дикий Курди- 



КУРДСКИЕ ГОРЫ 

Путешествие по северному Ираку нам 
снова напомнило о родных местах. Го- 
ры, луга, луговые цветы — все похоже 
на наше. Только деревьев почти нет. 
Вершины и склоны голы, они навевают 
Грусть. Если бы здесь удалось развести 
лес! Какое бы это было богатство, сколь- 
ко бы влаги тут удержалось! 

На плотине Докан асфальтированная 
дорога кончается. До Кейсенджака и 
Эрбиля можно добраться только по пло- 
хому проселку, а кое-где и просто по 
пересеченной местности. Уже на неболь- 
ших возвышенностях перед плотиной го- 
лубому автомобилю приходилось туго. 
Неудачи преследовали нас, через каж- 
дые пять-шесть километров приходилось 
останавливаться и ждать, пока остынет 
двигатель, качать электронасос и снова 
заводить. 

Мягкая почва горного луга заставила 
включить демультипликатор. Электрона- 
сос некоторое время работал лучше. 
Наверное, нам удалось бы без помех пе- 
ресечь этот луг, если бы не встречный 
караван из 12 автомобилей «Шевроле». 
Чтобы его обогнуть, нам пришлось съе- 
хать со следа. Это исчерпало наши по- 
следние силы. Мы не могли продвинуть- 
ся ни на сантиметр дальше, не сумели 
даже поставить автомобиль против вет- 
ра, чтобы мотор с открытым капотом 
охлаждался быстрее. 

Но мы не пожалели об этой остановке. 

Встречные автомобили также остано- 
вились. Из них выскочило с лолсотни 
курдов в типичных белых штанах, подпо- 
ясанных пиштентами — цветастыми шаля- 
ми. Они взялись за руки и начали петь. 
Огромный курд, ростом метра в два, 
ловко бил а бубен. Раздались звуки зур- 
ны. Начались танцы. Чтобы запечатлеть 
это красочное зрелище, мы пустили в 
ход фотоаппараты, включили магнито- 
фон. 

— Это какой-то народный праздник? — 
спросили мы Меджида, сопровождаю- 
щего нас молодого учителя-курда. 

— Нет, нет, — засмеялся он. — Это 
свадьба. Они отпраздновали ее в Кей- 
сенджаке, сели в автомобили и едут 
праздновать еще раз в Сулейманию. 

Танцами руководил первый в ряду 
танцор с поднятым платком. Он задавал 
темп, определял порядок фигур. Прочие 
участники свадьбы сидели и стояли во- 


25 ЛЕТ 
СПУСТЯ 


Участницы тенсного 
автопробега 1936 года 
вновь посетили 
целинные земли 



Летом 1936 года сорок пять советских женщин-шоферов за два месяца преодо- 
лели на автомобилях 10 000-километровый путь от Москвы, через горы седого 
Урала, степи Казахстана, пески Каракумов, Украину, Белоруссию. 

«Небывалый по своему харантеру автопробег... по самым трудным, порой не- 
проходимым дорогам, советсние женщины на советских машинах совершили успеш- 
но», — писала газета «Правда» 10 октября 1926 года. 

15 октября 1936 года на собрании работников автомобильного транспорта Москвы 
участниц выдающегося пробега поздравил с большой победой Никита Сергеевич 
Хрущев, бывший в то время секретарем МК и МГК ВКП(б). После собрания он 
долго беседовал с героическими женщинами. Правительство наградило всех участ- 
ниц пробега орденами, медалями и почетными грамотами. 

И вот сейчас, четверть века спустя, командир первого женского автопробега 
Анастасия Петровна Волкова и бывший механик пробега Валентина Александровна 
Плугина совершили поездку на автомобиле по прежнему казахстанскому маршру- 
ту — от Петропавловска до Сталинграда. В планшете А. Волковой — карты с мар- 
шрутом, проложенным 25 лет назад. Тогда на всем пути от Петропавловска до Кон- 
четава почти не было ни одного населенного пункта. Такую же картину можно было 
наблюдать по пути от Кокчетава до Атбасара и далее до Джусалы и Аральсиа. 
Сейчас здесь выросли благоустроенные поселки. Славные покорители целины пре- 
вратили бескрайние ковыльные степи в пшеничные ,нивы. 

В настоящее время В. А. Плугина работает в Госудраствеином комитете Совета 
Министров СССР по автоматизации и машиностроению. А. П. Волнова — пенсио- 
неіриа, живет в Москве. 

А. РОЗЕНШТЕЙН. 

П етропавловск. 


На снимке: В. А. Плугина и А. П. Волкова в целинном крае перед отъездом 
из Петропавловска. 


круг танцующих, в наиболее стремитель- 
ных местах били в такт ладонями. Толь- 
ко женщины не покинули автомобилей. 
И здесь вера Магомета ограничила их 
права. 

Мы наблюдали свадьбу примерно пол- 
часа. За это время двигатель «пришел в 
себя», и мы поползли дальше, к Кейсенд- 
жаку. 

Кто действительно хочет попасть в наи- 
более романтичные уголки Курдистана, 
тот должен отправиться на персидскую 
границу к Ревандузу и на пограничные 
хребты до Хаджи Умрана. Дорога сюда 
ведет через город Эрбиль, который ле- 
жит в долине реки Заб. Из Эрбиля на 
север, к границе, ведет превосходное 
асфальтированное шоссе. Дорога про- 
легает через прелестное курортное ме- 
стечко Салахуддин и Шаклаву. 

Бурный лоток реки Барсрин зажат в 
узком каньоне. Проложенная здесь до- 
рога — настоящее (произведение искус- 
ства. Есть места, где она буквально вы- 
сечена в скалах. 

Дорога поднималась все выше и выше, 
на десятки и сотни метров. Хотя здесь 
значительно прохладнее, подача топлива 
снова стала задерживаться, а двигатель 
никак не хотел заводиться. 

Раскаленный воздух вокруг насоса, 
трубопровода и карбюратора испарял 
бензин еще до того, как образовывалась 
смесь. Пришлось снять капот и отсоеди- 
нить трубопровод от воздушного фильт- 
ра. С трудом доехали до последней 
иракской деревушки перед персидской 
границей — Хаджи Умрану, находящей- 
ся на высоте 1700 м над уровнем моря. 
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Уже темнело, н склоны гор белели от 
снега. 

Разбили лагерь возле полицейского 
поста, под его надзором, потому что до 
границы — рукой подать. Всех тревожи- 
ли трудности с подачей бензина к дви- 
гателю. Стали разбираться « сути про- 
исходящего. Аналогичное явление на- 
блюдалось и в Турции. В тот раз неис- 
правность устранялась охлаждением тру- 
боіпроводов и 'насоса. Сейчас же, по 
всей видимости, главная причина заклю- 
чалась в плохом иракском бензине. И 
дело тут не только в высокой испаряе- 
мости и низком октановом числе ирак- 
ских беінэинов, но и в условиях их хра- 
нения. 

В голову приходит целый ряд мер — 
переместить насос в 'более прохладное 
место, заменить краны полностью гер- 
метичными, улучшить бензин н др. Урок 
на будущее: іпри движении по пересе- 
ченной местности важно учитывать на- 
правление ветра. Встречный ветер — 
все будет хорошо, при ветре в спину и 
плохом 'качестве бензина — хлопот 'не 
оберешься. 

На следующий день, не доехав 150 
метров до цели, снова ждали 45 минут, 
пока остынет двигатель. Нам стала ясной 
необходимость привести в порядок по- 
дачу бензина 'прежде, чем наступит тро- 
пическое лето. Иначе придется «заго- 
рать» и более продолжительное время 
или ездить с открытым капотом. 

Но обстоятельства отодвинули реше- 
ние этого вопроса на длительный срок. 

(Продолжение следует) 


ПЕРВЕН1)ТВ0 МИРА 
ПО СПОРТИВНЫМ АВТОМОБИЛЯМ 


Вторым этапом розыгрыша первенст- 
ва мира нынешнего года явилась гонка 
в Сицнлнн. известная под названием 
«Тарга Флорио». проводившаяся здесь в 
4^В раз. Трасса этой гонки длиной в 
/1.9 километра является одной из самых 
трудных в мире. Она проходит в значи- 
тельной своей части по горной камени- 
стой местности, меж голых скал и гу- 
стых лесов и насчитывает более 700 по- 
воротов. Дистанция гонки — 720 км. 

В нынешнем году к старту было заяв- 
лено 58 экипажей, однако основная 
борьба, как и «а гонках первого этапа 
розыгрыша в Себринге, развернулась 
между двумя фирмами — итальянской 
Феррари и западногерманской Порше, 
автомобили которых значительно пре- 
восходят английские, американские и 
другие спортивные машины. 

Конструкторы завода Порше после по- 
^зтения в Себринге (см. «За рулем» 
Ле о) подготовили к гонке «Тарга Флорио» 
свой новый спортивный автомобиль с 
Д№гателем 1966 см®, увеличенной на 
100 мм колесной базой и улучшенной в 
аэродинамическом отношении формой 
ь-узова. Забегая вперед, можно сказать, 
что «боевое крещение» этого автомоби- 
-чя в Сицилии проходило в весьма дра- 
матической обстановке и закончилось 
неудачно: тем не менее большинство 
специалистов предсказывает этой кон- 
струкции большое спортивное будущее. 

“Уль своего (Нового автомобиля фирма 
порше доверила экипажу в составе та- 
ких «а<щв», как Стирлинг Мосс и Грэхем 
Авлл. Лучший автомобиль фирмы Фер- 
рари вели Трипе и Гендебьен. 

Старт в гонке «Тарга Флорио» Дается 
обычно раздельный, с интер(Валами в 

пбь/^і^а^Ѵті? Р®® сохранился 

обычный порядок, причем первыми пу- 
скались машины, показавшие лучшее 
время на тренировочных заездах. 

Уж!е после первого круга Мосс выиг- 
рывал у Боннера 3 секунды, а у Трипса 
42 секунды. В дальнейшем на протяже- 
нии девяти кругов между этими тремя 
экипажами шла ожесточенная борьба в 
процессе которой трижды был побитое- 
корід лучшего круга трассы. 

Выигрыш Мосса, пошедшего на по- 
следний круг, не вызывал ни у кого со- 
мнений. Каково же было всеобщее удив- 
ление, когда в рассчитанное многочис- 
ленными зрителями время ожидавшего- 
ся финиша Мосса перед трибунами про- 
мчался «Феррари» под управлением 
“О^^^ВДиий круг гонщик прошел 
за 40 минут и 3 секунды, т. е. с небы- 

стьт пп 7 1?“® рекордной скоро- 

стью (107.8.5 км/час). Мосс же. пройдя 

е- 99 "Р°Ц- Дистан- 
цииі), был вынужден остановиться за 7 
километров от финиша из-за поломки в 
трансмиссии автомобиля. 

Несмотря на то, что второе, третье н 
шестое места заняли • экипажи автомо- 
билей Порше (Бониер — Гурией Гер- 
и Пуччи — Штреле), фирма 
этой победой весьма упрочила 
свое лидирующее положение в розыг- 
. ““Р®- Победители 
и Гендебьен) прошли дистанцию 
« ‘^9 кругов) за 6:57.39,4. т. е. со 
скоростью 103.43 км/час. Этот 
является рекордом тоассы. 
мДЕі ™ 1 поп™” розыгрыша первенства 

гонки на 
— протекал в весь- 
обстановке и принес 
много неожиданностей. Достаточно ска- 


зать, что незадолго До старта на трассе 
резко испортилась погода, пошел снег 
(в разгаре летаі) и на протяжении почти 
всей дистанции (44 круга по 22.8 км) гон- 
щики испытывали необычные дорожные 
трудности. 

Сначала обстановка на трассе скла- 
дывалась так же, как и в гонках двух 
предыдущих этапов, на которых борьба 
шла в основном между экипажами, вы- 
ступавшими на «Феррари» и «Порше» 
Американец Филипп Хилл, выступав- 
ший на «Феррари» в одном экипаже с 
немцем Трипсом, несколько оторвался 
от преследовавшего его на «Порше» 
англичанина Стирлинга Мосса. Далее 
следовали еще два экипажа «Феррари» 
и лишь пятым был Маетен Грегори на 
автомобиле «Мазерати». 

Но начиная с 21 круга .в ходе гонки 
начались перемены. Так, на одном из 
самых трудных поворотов Северной 
петли Нюрбургского кольца (он назы- 
вается «Ласточкин хвост») потерпел не- 
большую аварию Гинтер. На следующем 
круге вышел из строя автомобиль «Пор- 
ше». которым управлял Мосс. А вскоре 
потерпел тяжелую аварию лидер гонки 
Хилл, агтомобиль которого не вписался 
в .поворот и. перевернувшись несколько 
раз. сгорел в 20 метрах, от трассы (гон- 
щик остался невредим). 

Тогда-то и вырвался вперед Грегори. 
Он первым закончил гонку с результа- 
том 7 ; 51. 39.2, что соответствует сред- 
ней скорости 127.6 км/час. 

Напряженная борьба развернулась за 
второе Место. Выступавшие на одном 
из автомобилей «Феррари» мексикан- 
ские гонщики, братья Гонзалец. увлек- 
шись преследованием лидера, потерпели 
аварию на «Ласточкином хвосте» ра- 

зорвалась шина правого переднего ко- 
леса. Гонщики все же медленно доеха- 
ли до бонсов (более 3 километров), 
успели сменить колесо и продолжали 
гонку. Тем временем оставшийся без 
Машины Трипе (партнер Хилла) пересел 
на другой автомобиль, шедший на деся- 
том месте, и в течение нескольких кру- 
вывести его на третье. Меж- 
ду Трилсом и братьями Гонзалец раз- 
вернулась напряженная борьба, закон- 
чившаяся победой мексиканцев. 

Перед 24-часовыми гонками в Ле-Ма- 
не лидирующая фирма «Феррари» пере- 
укомплектовала экипажи, доверив руль 
своего лучшего автомобиля Филиппу 
І^ялу н О.іивье Гендебьену. Эти гонщи- 
ки сразу же вышли вперед. Однако к 
исходу второго часа гонки на трассе 
проимшла авария — англичанин Брюс 
Хальфорд на повороте задел задней 
частью своего автомобиля о земляной 
барьер ограждения, в результате чего 
машина несколько раз перевернулась а 
гонщика выбросило на трассу. Соревио- 
вание приі^ось прервать на 16 минут. 

После 12 часов непрерывной гонки 
лидировали братья Родригец, после 16 
часов — вновь Хилл и Гендебьен. Они и 
были победителями, пройдя за 24 часа 
дистанцию 4 476,6 км, что соответствует 
средней скорости 186,5 км/час. 

в результате этой победы фирма 
Феррари, набрав 30 очков после четы- 
рех этапов розыгрыша, обеспечила себе 
победу, независимо от исхода 6-часовых 
гонок в Пескаре. Борьба на этом по- 
следнем этапе развернется, главным 
обр^ом за второе место, между фирма- 
ми Порше и Мазерати. имеющими почти 
одинаковое количество зачетных очков. 


ПЕРВЕНСТВО ЕВРОПЫ ПО РАЛЯИ 


Розыгрыш первенства Европы по 
раллн в нынешнем году проходит под 
знаком известного превосходства швед- 
ских спортсменов, выступающих как на 
отечественных «Вольво» и «Сааб», так 
и на автомобилях других европейских 
мзрок. 

Наиболее убедительно это выявилось 
В сгалли Полуночного солнца», где 
шведские спортсмены, хорошо знающие 
местные дорожные условия, заняли пер* 
вые шесть мест. Но и перед этнм, в за- 


четных ралли «Милле-Миглия» (Италия) 
и «Ралли Аіфополис» (Греция), швед- 
ские спортсмены первенствовали а в 
«Ралли тюльпанов» заняли высокие 
призовые места. 

«Ралли тюльпанов!!^ явилось вторым 
этапом розыгрыша первенства Европы 
после «Ралли Монте-Карло» (см. «За ру- 
проводилось на дистан* 
ции 4000 км. проходящей на террито- 
рии Голландии, Бельгии, Люксембурга 
и франции, со стартом и финишем в 


Нордвике. Из стартовавших 132 экипа* 
5кей до финиша дошел 101 экипаж По- 
беды в своих классах одержали извест- 
Вальтер и Е. Шток 
по 'а (Швеция). 

Рей и Г. Бурграф (Франция); женский 
экипаж Пат Мосс и Энн Уиздом (Анг- 
лия) победил в своем классе 11 мужских 
экипажей: но в общем зачете по итогам 
ралли первенствовал английский эки- 
паж Г. Маббс — Л. Грнфитс, оставив пе- 
речисленные выше экипажи на после- 
дующих местах. 

Следующее соревнование — «Раллн 
Акрополис» проводилось на дистанции 
вдвое меньшей, но включало в себя 
кольцевую гонку на 400 км и горную 
гонку на горе Парнас. Трасса кольцевой 
гонки в 400 км была разбита на 14 за- 
четных участков, из которых лишь два 
имели асфальтовое покрытие, и изоби- 
ловала трудными поворотами: если к 
этому добавить, что в период гонки шел 
дождь, то нетрудно понять, почему 
^енно на этом участке решалась судь- 
я соревнования. Гонку, а с ней и 

общий зачет в ралли, выиграли Е. Карлс- 
сон и В. К^лесон, выступавшие на ав- 
томобиле «Сааб»: на втором месте были 
‘гоже шведские спортсмены Г. Андерсон 
и К. Ломандер, выступавшие на «Воль- 
во». В этих соревнованиях неплохо пока- 
зали себя также раллисты Германской 
демократической республики, известные 
советским спортсменам по двухкратному 
участіе в «Раллн мира и дружбы» Отто 
и Ханф. выступавшие на «Вартбурге» 
Заняв в «Ралли Акрополис» высокое 
второе место на автомобиле отечествен- 
ного проиэвдства. шведы Г. Андерсон и 
К. ломандер решили выступать в «Рал- 
ли тысячи миль» (Милле — Миглня) на 
итальянском спортивном автомобиле 

«Феррари». Расчет их был прост этот 

автомобиль развивает большую скорость 
а трасса ралли (да и условия его прове- 
дения) весьма мало отличаются от тра- 
диционных гонок «Милле — Миглия» ко- 
торые в течение ряда лет входили в за- 
чет первенства мира по гонкам на спор- 
тивных автомобилях («Кубок конструкто- 
ров»), Следует признать, что шведы не 
ошиблись в своем выборе и с большим 
преимуществом выигдіа.чн соревнование, 
однако победа эта не была полноценной* 
Дело в том, что за несколько минут до 
начала соревнований, многие участники 
Первенства Европы отказались принять 
старт, будучи не согласны с некоторыми 
условиями зачета. Особенно это касалось 
малолитражных автомобилей, которые 
(из-за того, что в этих ралли отдавалось 
особое предпочтение результатам скоро- 
стных соревнований) практически не 
имели шансов на победу в обшем заче- 
те. В итоге из 150 заявленных к старту 
экипажей, в ра.тли участвовало лишь 8(л 
Наиболее трудными из девяти ско- 
ростных соревнований, входивших в 
программу «Ралли тысячи миль» были 
гонки на автодроме Монца и горные 
гонки на перевале Фута. Андерссон пер- 
венствовал на автодроме, но горньГй 
участок лучше всех прошел итальянеп 
Кабианка. который вместе со своим на- 
парником Проволо, вышел на второе 
место в общем зачете. Высокое пятое 
место в общем зачете занял (на автомо- 
биле «Порше») один из лидеров евро- 
пейского первенства Вальтер, выступав- 
ший на этот раз в паре со Штрале. 

Таким образом, после четырех этапов 
розыгрыша первенства Европы в груп- 
пе лидеров прочно обосновались шведы 
Г. Андерсон. Е. Карлссон и К. Ског а 
®®-'^ьтер, в то время как 
другие победители отдельных соревно- 
ваний не сумели закрепить свой успех 
в последующих. Спортивные обозревате- 
ли предсказывали Г. Андерсону победу 
также и в «Ралли полуночного солнца» 
но здесь фаворитом оказался другой 
претендент на звание чемпиона Европы 
а именно Карл Ског. Он оторвался от" 
ближайшего конкурента почти на 100 
очкон в то время, как разница в 
штрафных очках у участников, заняв- 
ших последующие места, была очень 
маленькой. Гуннар Андерссон. напри- 
мер. занявший пятое место (509 очкові 
получил больше, чем Бергер всего на 
два очка и меньше, чем Ионссон на од- 
но очко. Экс-чемпион Европы Рене Тоа- 
утман (Франция) выступил в этом со- 
ревновании лучше, чем спортсмены 
всех других стран, он занял... седьмое 
место, сумм пробить «брешь» в списке 

птчп™®®.?®*' полутора десятков 

шведов, занявших высокие места в об- 
щем зачете. 
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и* — з-'Ѵавѵаасяп издательство 

* ' — =■ литературы (Ав- 

тва автомобиль- 
н шоссейных дорог 
книги и брошюры по 
мсіиуатации, техничесного 
и ремонта автомобилей. 
■»п— маг у часть составляет литера- 
. тш < 'вітанная на шоферов, слеса- 
всгулировшнков, механиков н дру- 
их автомобильных хозяйств. 



В текушем году выйдет четвертое из- 
даем учебника шофера третьего класса 
Іааторы Г. Е. Нагула, В. С. Калнсский, 
А. И. Манзон) и второе издание учебника 
шофера второго класса (авторы А. А. Са- 
бинин, И. П. Плеханов и В, А. Черняй- 
кин). Уже изданы правила двнж;ения по 
улицам и дорогам Союза ССР, пособие 
слесарю «Техническое обслуживание и 
ремонт автомобилей» (инж. К. С. Шесто- 
палов) и пособие шоферу «Газобаллон- 
ные автомобили» (канд. техн. наук 
Г. И. Самоль и И. И. Гольдблат). Тира- 
жом 45 000 экземпляров выпущена 
брошюра «Проверка технического со- 
стояния узлов автомобиля, влияющих 
на безопасность движения», являющаяся 
хорошим пособием для механиков авто- 
хозяйств, сотрудников Госавтоинспек- 
ции и членов комиссий общественного 
контроля, В брошюре рассказано о влия- 
нии технических неисправностей авто- 
мобиля на возникновение дорожно- 
транспортных происшествий, системати- 
зированы наиболее часто встречающие- 
ся неисправности, описаны контроль- 
ные приборы н аппаратура, даны реко- 
мендации по методам контроля техниче- 
ского состояния автомобилей. 


Скоро появится ів продаже третье из- 
дание «Краткого автомобильного спра- 
вочника», подготовленного группой на- 
учных сотруднинов НИИАТ. В справоч- 
нике приведены технические характе- 
ристики автомобилей, автобусов и при- 
цепов, дана краткая классификация ав- 
томобилей и параметры для их оценки, 
приведены сведения о карбюраторах, 
аккумуляторных батареях, свечах зажи- 
гания, шинах, автомобильном топливе, 
смазочных и других материалах. 

Справочник «Нормы расхода жидкого 
топлива для автомобилей», составленный 
кандидатом технических наук А. М. 
Шейниным и инженером М. И. Борисо- 
вым, содержит нормы, методику их при- 
менения и таблицы подсчета расхода 
топлива для основных моделей отечест- 
венных автомобилей. 

В серии «Обмен техническим опытом 
автотранспортных предприятий» вышли 
брошюры инженеров Н. И. Антонова и 
Д. А. Государева «Эксплуатация автомо- 
билей малой грузоподъемности», инж. 
И. Изаксона и др. «Техническое обслу- 
живание легновых автомобилей на пото- 
ке» (опыт 6-го таксомоторного парка 
Москвы) и инж. Ю. Л. Стурлнса «Меха- 
низация мойки автомобилей». О ремон- 
те пневматических и вакуумных стекло- 
очистителей написал брошюру инж. 
Л. Д. Прокопов. 


Для шоферов, ремонтно-обслуживаю- 
щих рабочих и механинов представит 
интерес брошюра инженеров Г. С. Кути- 
кова и И. П. Плеханова «Техническое 
обслуживание автомобилей», вышедшая 
в серин «Научно-популярная библиоте- 
ка автомобилиста». В брошюре расска- 
зано о значении, системе и режимах 
технического обслуживания, освещены 
основные вопросы организации, техно- 
логии и механизации технического об- 
служивания автомобилей, опыт автомо- 
бильных хозяйств по созданию новых 
методов обслуживания, опыт шоферов- 
новаторов. 

В этой же серии скоро выйдет бро- 
шюра доктора технических наук 
Р. В. Ротенберга «Плавность хода авто- 
мобиля», популярно рассказывающая о 
влиянии подвески, шин и амортизато- 
ров на плавность хода автомобиля. 

На шоферов, механиков, электриков, 
слесарей н смазчиков рассчитаны бро- 
шюры: «Автомобильные лампы и освети- 
тельные приборы» (инж. А. С. Соколов), 
«Пособие смазчику автомобилей» (инж. 
И. Г. Чекрыгин), «Эксплуатация автомо- 
биля ГАЗ-51» (инж. А. Н. Махотин) и па- 
мятки по технике безопасности. 

В серии «Опыт новаторов автотранс- 
порта» изданы брошюра шоферов 
1-го автокомбината Мосстройтранса 
В. М. Ничего и В. Г. Чаплнева «МАЗ-200В 
ведет два прицепа» и брошюра шофера 
1-го таксомоторного парна Моснвы 
Л. И. Оленина и ииж. С. Н. Завьялова 
«Работа иа автомобилях-таксн». Подго- 
товлена к изданию брошюра журналиста 
Л. Б. Овсянникова «Последователи В. Га- 
гановой на автомобильном транспорте». 

Для автотуристов планом изданий 
предусмотрен выпуск путеводителей по 
автомобильным дорогам. В 1961 г. 
выйдет путеводитель по дороге «Мо- 
сква — Минск — Брест». (В прош- 
лом году изданы путеводители по авто- 
мобильным дорогам «Москва — Ялта» и 
«Москва — Ленинград»), В путеводите- 
лях описываются автомобильные доро- 
ги и памятные места, расположенные 
вдоль них; приводятся сведения о ту- 
ристских лагерях, топливозаправочных 
станциях, авторемонтных мастерских, 
гостиницах и столовых, находящихся иа 
пути следования. 

Кроме книг и брошюр Автотрансиздат 
выпускает красочные плакаты. Уже из- 
дана серия плакатов на 26 листах «Ав- 
томобиль «Москвич-407», Находится в пе- 
чати серия плакатов по автомобилю 
«Чайка», 

Выпущена также серия плакатов по 
предупреждению аварийности на авто- 
мобильном транспорте. Серия содержит 
плакаты «Не ослепляй товарища», «Так 
обгонять нельзя», «В аварии виноват 
ты» и др. 

Книги, брошюры и плакаты, выпу- 
скаемые Автотрансиздатом, продаются в 
магазинах книготоргов и потребитель- 
ской кооперации. В магазинах принима- 
ются также предварительные заказы на 
печатающиеся книги. 

В. КЛЕННИКОВ, 
главный редактор 
Автотрансиздата. 


По ртрамицам зарубетных турназов 


В ПОИСКАХ «АТТРАКЦИОНА» 
1962 ГОДА 


Под таким характерным заголовком 
опубликовала швейцарская газета «Ауто- 
мобиль'Ревю» корреспонденцию из Нью- 
Йорка, я которой рассказывается о меро- 
приятиях ведущих автомобильных кон- 
цернов США в области модернизации 
конструкций автомобилей, намечаемых к 
выпуску в 1962 году» Собственно, речь 
идет практически не столько о модерни- 
зации, сколько об искусственном созда- 
нии «автомобильной моды» на 1962 год. 
В первой половине текущего года общий 
выпуск автомобилей в США значительно 
снизился н достиг лишь 84 проц, уровня 
соответствующего периода 1960 года. Ес- 
ли учесть, и тому же, что 36 проц, про- 
дукции ныне составляют более дешевые 
«компактные» автомобили, то снижение 
прибылей автомобильных концернов при- 
обрело еще более ощутимый масштаб. 
Поэтому-то «лучшие умы» в автомобиль- 
ных нонцериах США и заняты сейчас 
лихорадочными поисками «формулы ус- 
пеха» и «наиболее действенных реклам- 
ных средств влияния иа публику». 

Швейцарская газета критически оцени- 
вает эти поисни, подчеркивая, что они 
базируются не на стремлении к разви- 
тию технического процесса в автомоби- 
лестроении, а на искусственном созда- 
нии той автомобильной «моды», которая 
представляется концернам наиболее вы- 
годной в данный момент. «Детройт, как 
и прежде, — пишет газета, рассмат- 
ривает автомобиль как продукт прехо- 
дящей моды. Раньше была «модной» 
чрезмерно высокая мощность двигате- 
лей, затем вошли в моду огромные, 
якобы стабилизирующие автомобиль 
«плавники» вместо задних крыльев. 
Нынче «носят» компактность, а вот что 
будут «носить» в 1962 году ~ пока сек- 
рет. Все это было бы еще не так плохо, 
если бы Детройт стремился лишь пред- 
угадать будущую моду, а не создавать 
и развивать ее. Вместо подлинно техни- 
ческой модернизации машин он вводит 
различные стилистические нововведения, 
которые, может быть (а может быть, и 
нет!?), должны отвечать вкусам массо- 
вого покупателя. Каковы же будут эти 
вкусы в 1962 году? Ответ, как утвержда- 
ют детройтские занонодатели моды, та- 
нов: «средний» автомобиль. Поэтому сей- 
час срочно укорачивают так называе- 
мые стандартные модели и удлиня- 
ют компактные, причем на тех и на 
других вводятся чисто стилистические 
изменения, которые можно охарактери- 
зовать, как «изменения ради измене- 
ний». 

Даст ли все это соответствующий эф- 
фект, трудно сказать, — пишет «Ауто- 
мобиль Ревю». — По опыту 1961 года 
создается впечатление, что американ- 
ский покупатель поумнел и меньше 
подвержен влиянию «моды». Об этом 
свидетельствует хотя бы тот факт, что 
в первом полугодии 1961 года автомо- 
билей модели «Корвэйр», которая почти 
не была изменена по сравнению с 
прошлым годом, было продано вдвое 
больше, чем в первой половине 1960 го- 
да, а сбыт полностью «перестилиэован- 
ного» автомобиля «Плимут» упал за тот 
же период со 129 000 до 22 000 штук. 

Далее газета подробно перечисляет 
изменения, которые намечается произ- 
вести в автомобилях основных марок 
выпуска 1962 года. Так, в ряде моделей 
«Шевроле» вводится новая подвесна ко- 
лес, в которой вместо обычной листо- 
вой рессоры применена стальная 
пружина. На большинстве моделей кон- 
церна «Форд» вводятся заимствова- 
ния от модели «Сандербэрд», которая 
имела наилучший сбыт; и, наконец, все 
модели концерна «Крайслер» (в том чи- 
сле и большой «Империал») будут вы- 
пускаться без «плавников», которые 
явно вышли из моды. 

Нетрудно увидеть, — заключает га- 
зета, — что поиски «формулы успеха» 
на 1962 год ограничились малыми тех- 
ническими нововведениями и свелись к 
обычной рекламной шумихе вокруг бу- 
дущей «моды», которую пытаются не 
столько предугадать, сколько навязать. 
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Страивчаа моделвета 


радиоуправляемый „МОСКВИЧ" 


С девятого по одиннадцатое июля на иорте Центрального авто- 
мотонлуба СССР проходило первенство РСФСР по автомодельному 
еворту. 

Реданция обратилась и главному судье по радиоуправляемым мо- 
делям иншеиеру А. Дьяноеу с просьбой рассиазать о наиболее инте- 
ресных нонструнциях моделей, представленных на этих соревнованиях. 


Пригмнальную конструкцию авто- 
’^матики, при помощи которой осу- 
ществляется управление автомодели по 
радио, разработал моделист ‘Из г. Жу- 
ковского (Московская область) В. Рос- 
яов. 

Ниже приводятся схема и чертежи си- 
стемы автоматики модели. 

Блок автоматики управления ходовым 
злектродвигателем типа МУ-30 изготов- 


ке 1 укреплена скоба 2, к которой при- 
паяньі трубчатые подшипники 3 из про- 
волоки ОВС 0,5. В подшипниках вра- 
щается скоба 4. На ее противополож- 
ном конце с помощью трубчатых 
подшипников закреплена вертикальная 
тяга 6 .и один конец пружины 5. Другой 
конец пружины укреплен на конце кон- 
сольной опоры 7. Его и скобу 2 фикси- 
рует винт. Вертикальная тяга связана с 


мощью двух накладок 9 соединяется 
с якорем реле 10 (секция «б»). Якорь 
реле в секции «б» освобождается от оси 
11. Контактные группы и изоляцион- 
ная стойка удаляются. Обе секции раз- 
мещаются на плате 12. 

При подаче импульса тока в ту или 
иную катушку 13 контактные группы 
реле секции «а» переключаются и же- 
стко удерживаются пружиной 5 в том 
или ином положении. 

На рис. 2 приведена схема автоматики 
радиоуправляемой автомодели, рассчи- 
танная «а обеспечение выполнения пяти 
основных команд, необходимых для вы- 
полнения обязательной программы на 
соревнованиях: лево руля, право руля, 
вперед, стоп, назад. 

В качестве рулевого привода исполь-. 
зуется мотор «РУМ-1», Реверс мотора 
осуществляется путем поочередного 
подключения к нему батарей Бі и Бг (ис- 
пользуются батарейки от карманного 



Ленина базе силовых реле с механиче- 
ской самоблокировкой. Таких приборов 
на модели два, каждый в свою очередь 
изготовлен из двух силовых реле типа 
РП-2. 

Эскиз реле с механической блокиров- 
кой приведен на рис. 1. 

Секция «а» прибора имеет механизм 
самоблокировки. На изоляционной стен- 



фонаря). Для страховки от поломки ру- 
левого устройства при .крайних положе- 
ниях рулевого привода служат концевые 
выключатели КВ, и (КВл (типа КВ — 6А). 

Ходовой мотор типа МУ-30 включает- 
ся, реверсируется и выключается при 
помощи контактных групп двух реле 
(1 и 21) описанного типа с механической 
самоблокировкой. Схема рассчитана на 
применение распространенной среди 
моделистов аппаратуры «РУМ-1» для 
радиоуправления моделями. 

Для электропитания ходового двига- 
теля применяется малогабаритная акку- 
муляторная батарея напряжением 27 
вольт. 

А. ДЬЯКОВ, 
судья республиканской категории. 


якорем реле 8 при помощи пр.ипаянно- 
го к якорю трубчатого подшипника. 
Пружина 'изготавливается из проволоки 
ОВС 0,5 (число витков 3+5, подбирает- 
ся в процессе 'изготовления). 

На эскизе даны приближенные разме- 
ры деталей механизма самоблокировки. 

Хвостовик якоря реле освобождается 
от серийной пружины и пайкой с по- 
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вы и МАП не: 


Пр .і^аем .заоч- 
ну» конференцию 
^ іііГіат^Аей журиа- 
А I _.іа ру.іем" 

ІІ.Я-Л ■Ы'ступлений мы не 
ю<е.хялгаем осо-бых вопросов. 
Гис-к желающий прм- 

кх~к ]гчлстме в конференции 
■ы-с-А-е- то, что сочтет необ- 
— об общей темати- 
ческой направленности журна- 
ла «.-и его отдельных разде- 
ло*. о содержании и оформле- 
ні-« -ого или иного материала, 
с о-елекц ионных удачах и не- 
у.а»-ах. 

Товарищи читателиі 
Х4-- критические замечания, по- 
■жлаііі'-*, предложения будут с бпа- 
-охариостью приняты и учтены при 
іюхготовке очередных номеров и 
■р-и составлении перспективных пла- 
ве* работы, в первую очередь — 
■ри составлении тематического пла- 
ке журнала на 1962 год. 

гНдем Ваших писем, дорогие то- 
всрищи! Они помогут сделать 
шурнал лучше, интересней, со- 
дершательией. 


ПОДПИСЫВАЙТЕСЬ 
НА НАШ ЖУРНАЛ! 

В 1962 ГОДУ НА СТРАНИЦАХ ЖУРНА- 
ЛА „ЗА РУЛЕМ» БУДУТ ПУБЛИКОВАТЬСЯ 
МАТЕРИАЛЫ: 

о жизни и опыте работы автомотоклу- 
бов и первичных организаций ДОСААФ} 

о воспитании и подготовке водителейу 
изучении автомототехиини} 

о новых советских автомобилях^ мото- 
циклах, мотороллерах, спортивных су- 
дах и моделях; 

об автомобильных, мотоциклетных, 
водно-моторных соревнованиях и проб- 
лемах развития технических видов 
спорта. 


г-КОННУРС ЖУРНАЛА--Т 
„ЗА РУЛЕМ" 

Редакция журнала «За 
рулем» продолжает откры- 
тый конкурс на лучший фо- 
тоснимок и приглашает при- 
нять в нем участие как 
фотографов • профессиона- 
лов, так и любителей. 

Тематическая направленность 
снимков — подготовка организа- 
циями ДОСААФ водительских 
кадров; распространение техни- 
ческих знаний среди населения; 
автомобильный, мотоциклетный, 
водно-моторный спорт, туризм, 
моделизм. 

Для победителей устанавли- 
ваются премии: 

ПЕРВАЯ — 100 руб.; 

ДВЕ ВТОРЫЕ — по 50 руб.; 

ТРИ ТРЕТЬИ — по 25 руб. 

На ноннурс принимаются фо- 
тографии размером 13\ 18 см 
и больше, каждая в двух 
экземплярах. 

Лучшие снимки будут 
публиковаться по мере поступ- 
ления. 

Срок представления ма- 
териалов — до 1 января 
1962 года. 

Адрес редакции: Москва, И-51, 
Рахмановений пер., дом 4 (на фО' 
токонкурс). 

Редакция. 


Полезные советы автолюбителям; описания различных усовер- 
шенствований в автомобилях и мотоциклах; репортажи о гонках, 
кроссах, ралли и других соревнованиях; рассказы, очерки и кор- 
респонденции из жизни автолюбителей, спортсменов, активистов 
ДОСААФ; статьи в помощь автомоделисту; путевые заметки участ- 
ников кругосветного путешествия на автомобилях; информацию 
о новинках зарубежной техники; сообщения о международных со- 
ревнованиях — все это Вы найдете в журале «За рулем» в 
1962 году. 


ОТКРЫТА ПОДПИСКА 

на газету ,, Советский пашриот^^ 
на 1962 год 

Газета «Советский патриот» широко освещает вопросы оборон- 
но-массовой работы, подготоЕкн кадров технических специально- 
стей в организациях Общества, развитие среди молодежи само- 
летного, парашютного, планерного, вертолетного, радиолюбитель- 
ского, автомобильного, мотоциклетного, стрелкового и водных ви- 
дов спорта, а также авиационного, автомобильного и морского 
моделизма. 

На страницах газеты публикуются материалы по обмену опы- 
том работы первичных организаций и комитетов ДОСААФ, клу- 
бов, кружков и спортивных команд Общества, а также очерки, рас- 
сказы, повести, фельетоны, стихи. 

Подписку на газету принимают пункты подписки «Союзпечать», почтамты, 
конторы связи, отделения связи, общественные упопномоченные на заводах, 
фабриках, на шахтах, в колхозах, совхозах и РТС, в учебных заведениях и учреж- 
дениях. 

Іі.іда т ел ьство галеты 
,,СО В ЕТС КП ІІ ил ТІЧЮ Т** 
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